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Komitet redakcyjny podkresla, ze ,,Przeglad Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni-
kacji, nie jest w scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

nie nalezy uwaza¢ za opinie tego Ministerstwa.

Dr inz. Tadeusz Mazurek

O przelotnosci weztow i stacy] kolejowych

Bardzo waznym zagadnieniem w eksploatacji ko-
lei jest ustalenie realnej przelotnosci weztow i stacyj
i zwiekszenie tej przelotnosci do zakresu wymaga-
nego przez potrzeby ruchu kolejowego.

Zagadnienie przelotnosci rozpada sie na trzy za-
dania:

1) wyjasnienie, czy ilos¢ toréw danego wezta,
albo tez stacji, jest wystarczajgca do prze-
puszczania zgdanej ilosci par pociggow,

2) wyjasnienia, jaka ilos¢ par pociggdbw mozna
przepusci¢ przez dang stacje lub wezet kole-
jowy,

3) wyjasnienia, jakie nalezy wykonac¢ uzupel-
nienia w ukladzie toréw, aby osiggna¢ zwiek-
szenie przelotnosci stacji lub wezta do prze-
lotnosci zadanej. _

Dwa pierwsze zadania interesujg planujacych

transporty kolejowe, natomiast trzecie jest wazne

dla projektujgcych rozwdj weztéw i stacji na pod-
stawie rozwazan punktow pierwszego i drugiego.
Zagadnienie przelotnosci weztdw i stacji ko-

lejowych jest zasadniczym przy planowaniu prze-
wozOow na liniach kolejowych.

kolejowej skiada sie
ale

Przelotnos¢ bowiem linii
nle 1Ylko z Przelotnosci odcinkéw na szlaku,
rowniez z przelotnosci weztéw i stacji.

Punkty te nie mogg zmniejsza¢ przelotnosci
linii kolejowych, ale powinny wyrownywac¢ ewen-
tualne zaburzenia ruchu kolejowego tak, aby sptyw
wagonow byt réwnomierny.

0] przelotnosci linii na szlaku stanowi przelot-

nos¢ tego jej odcinka krytycznego, na ktdorym prze-
bieg pociagu miedzy dwiema sasiednimi stacjami
lub innymi posterunkami ruchu, wzglednie mijan-
kami, wymaga najdiuzszego czasu.
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Na linii jednotorowej ilos¢ par pociggéw na do-
be okresla sie ze wzoru:

= 1440
1 tx+ 2+ 28
gdzie ti — czas jazdy pociggu parzystego na szlaku
krytycznym
t- — czas jazdy pociagu nieparzystego na

szlaku krytycznym
2 3— czas potrzebny ha zatatwienie pary
pociggow
oraz na linii dwutorowej:
1440
~n”hr

1mw =

Praktycznie nalezy przewidzie¢ 30% zapaso-
wych tras do umozliwienia przepuszczenia pocig-
gow dodatkowych, pociagéw niestatego kursowania
i do umozliwienia regularnosci ruchu pociggow.

Jak wynika z powyzszego przelotno$¢ odcinka
linii kolejowej daje sie okresli¢ bez specjalnych
trudnosci. Natomiast ustalenie przelotnosci stacji
kolejowej jest bardzo skomplikowane.

Przelotno$¢ stacji jest to ta ilos¢ pociagow,
ktorg stacja w zaleznosci od jej pracy moze prze-
pusci¢ w ciggu doby.

Przelotnos¢ ta zalezy od ilosci toréw, jaka dys-
ponuje dana stacja, od urzadzen trakcyjnych, za-
opatrzenia w wode, paliwo itp.

Ustalenie przelotnosci stacji polega na zbadaniu
pracy jej elementéw, a wiec toréw, rozjazdow,
skrzyzowan w poziomie.

Obliczenie ilosci torow i oddzielnych elementow
poszczegoblnych stacji polega na sprawdzeniu, czy
czas pracy kazdego z tych elementéw i torow nie
przekracza 24 godzin (1440 minut).

W obliczeniach tych nalezy uwzgledni¢ rzeczy-
wisty czas pracy danego elementu (toru) zwiekszo-
ny o czas wynikajacy z kolizji jazd oraz o odpo-
wiedni fakultatyw.

Przy ustaleniu przelotnosci istniejgcej stacji
podstawag do obliczan powinny by¢ normy zajecia
poszczegoblnych torow, skrzyzowan i rozjazdow
ustalone z obserwacji w terenie przy pomocy
chronometrazu.

Przy badaniu w ten sposéb okazg sie natych-
miast braki stacji, ktére mozna usung¢ niewielkim
kosztem, a mianowicie:

1) droga przestawienia sygnatow,

2) droga ulepszenia przejs¢ zwrotnicowych,

3) drogg dodania zeberek ochronnych,

4) drogg zmiany rozktadu jazdy.

Oprécz powyzszych $rodkami do zwiekseznia
przelotnosci beda:

1) wydtuzenie toréw,

2) ulepszenie urzadzen

pociagow,

3) dodanie toréw lub zmiany w uktadzie toréw,

4) zastosowanie przecie¢ w réznych poziomach.

Po ustaleniu w terenie dokfadnych danych na
podstawie chronometrazu i po sporzadzeniu proto-
kotu kolizji jazd, przystepujemy do sprawdzenia
Erzelotnoéci stacji metodg analityczng Iub wy-
resing.

Jako zatozenie natury ogolnej przyja¢ nalezy,
ze ilos¢ i ukilad toréw na stacji powinien byc¢ taki,
aby w minimalnym okresie czasu zapewniat wyko-

zabezpieczajacych ruch
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nanie operacji z pociagami i sktadami manewruja-
cymi.

Obliczenie elementéw stacyjnych powinno by¢
oparte na wykresie ruchu pociagow.

Metoda analityczna stosowana jest na kolejach
zagranicznych w nastepujgcych przypadkach: za-
miast metody wykres$inej:

a) o ile obliczenie analityczne wskazuje, ze

czas pracy poszczegOlnych elementéw stacji
przewyzsza 1000 minut na dobe,

b) dla wszystkich stacji osobowych pierwszo-
rzednego znaczenia,

c) przy droaach zwrotnicowych ze zlozonymi
rownolegtymi  przebiegami  utrudniajgcymi
prawidtowg ocene istotnej pracy elementu
(toru).

Istota tej metody polega na okresleniu sumy
czasOw zajecia danego elementu (toru) bez uwzgled-
nienia wzajemnej tgcznosci miedzy elementami
wediug wzoru

1440

gdzie n liczba przebiegow w danym elemencie (to-
rze) za rozpatrywany okres czasu,
1440 — liczba minut w ciggu doby,

a — wspoiczynnik nierbwnomiernosci zajecia
elementu stacyjnego wynikly wskutek ist-
nienia w wykresie jazdy pociggow o réz-
nych szybkosciach.

Metoda analityczna nie uwzglednia wzajemnej
tacznosci miedzy elementami, a wiec nie jest Scistg
i dlatego nalezy jg stosowac jedynie w obliczeniach
przyblizonych. Czasy t zajecia badanego elementu
jednym ruchem nalezy wowczas przyjmowac rze-
czywiste, to jest otrzymane z obserwacji w terenie.

Metoda wykresina obliczenia przelotnosci stacji
posiada niewatpliwg zalete przedstawienia w spo-
s6b obrazowy pracy stacji z uwzglednieniem wza-
jemnej tgcznosci poszczegolnych elementéw i dla-
tego sposob ten jest najbardziej doktadnym sposo-
bem obliczenia przelotnosci.

Metoda wykresina, polega na wyrysowaniu wy-
kreséw pracy wszystkich elementéw stacji z uwz-
glednieniem faktycznego wykresu biegu pociggow,
majgcych kursowac¢ po danej linii i przebiegaja-
cych przez dany element (tor) z uwzglednieniem
w wykresie fakultatywow.

Dzieki temu, ze metoda ta pozwala okresli¢ pra-
ce toréw i rozjazdéw oraz przecie¢ z uwzglednie-
niem ich wzajemnej zaleznosci i oddziatywania
poszczegoélnych elementéw stacji na siebie, jest
ona niewatpliwie najbardziej dokiadng.

Metoda wykresina oddaje nieocenione ustugi
przy zwiekszaniu przelotnosci weztéw kolejowych
i projektowaniu nowych urzgdzen torowych, ponie-
waz wskazuje w sposéb bardzo obrazowy wszystkie
przecigzone elementy oraz elementy niewyzyskane
i pozwala projektujagcemu na takie uzupetnienie
uktadu toréw i utozenie nowych, aby wszystkie
czesci stacji pracowaly mozliwie réwnomiernie,
dajac tym sposobem pewne optimum przelotnosci
staciji.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze rozpatrywanie
przelotnosci stacji w przeciwienstwie do przelot-
nosci szlaku powinno by¢ traktowane bardzo sta-
rannie, bo bardzo tatwo moze sie zdarzy¢ przy nie-
uwzglednieniu wszystkich zwigzkbw miedzy po-

asSnt <
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szczegoblnymi elementami, ze obliczona teoretycznie
przelotno$¢ okaze sie praktycznie fikcja.
Pozadane jest wiec sprawdzenie obliczonych wy-
nikéw praktycznie na gruncie.
Obliczenie przelotnosci elementéw stacji doko-
nuje sie w sposob nastepujgcy metoda analityczng.
A) Obliczenia przeciecia w poziomie.
Czas zajecia jednym ruchem przeciecia
t —tl ft2+F 3

gdzie ti — czas potrzebny, na przygotowanie prze-
biegu
t2 — czas przebiegu
t3 — czas doprowadzenia jezdni

nia zasadniczego.

Wedtug danych radzieckich przyjmuje sie zwykle
ti — 1,0 min. przy centralizacji elektrycznej,
tx— 1,5 min. przy centralizacji mechanicznej.

Dla zwrotnic recznie nastawianych mozna sie posit-

kowa¢ nastepujgca tabelka:

do potoze-

Czas na przyporowanie i przywrécenie przebiegu do
potozenia zasadnl)(/:\évego tx -f- t3

Liczba zwrotnic

Dla zorganizowanych Dla manewréw

pociagéw
1 2 1
2 3 15
3 4 2
4 5 2,5
5 6 3,0

Czas ta okres$la sie jak nastepuje.

1) Przy przyjeciu pociggow jest to czas przebie-
gu od poczatku drogi hamowania przed semaforem
wjazdowym do miejsca zatrzymania czota pociggu.

2) przy wyprawieniu pociggow jest to czas prze-
biegu od konca pociggu do ostatniej zwrotnicy
wchodzgcej w ten przebieg,

3) przy manewrach czas zajecia przeciecia przez
przetaczany sktad wraz z parowozem.

Jesli oznaczymy
Li — dlugos¢ dr.ogi przebiegu oméwionej w p. 1;
Vi — $rednia szybko$¢ pociggu dla tego samego
przebiegu z uwzglednieniem straty czasu na hamo-
wanie; Ti — czas tego przebiegu,

La, Va, T2 odpowiednie wielkosci dla drogi przebie-
gu omowionej w p. 2, przy tym w V2uwzgledniono
rozped,

Ls, V3 T3 odpowiednie wielkosci dla trzeciego prze-
biegu. Wdéwczas:

o O U, 6rng
60 Lo
T2 + il ~mt3
v2
To 6" k +ti+
gdzie L — w kilometrach, T — w minutach, V

w km/godz.
Catkowity czas zajecia przeciecia okresla sie
w zaleznosci
npz T nGh t: T nrenTs ~~ 'goz Tsprz < 1440
gdzie npz — ilos¢ pociggéw przychodzacych,
nch— " odchodzacych,
nmen— ilos¢ zaje¢ przeciecia w okresie oblicze-
niowym manewrami skladéw manewru-
cych pojedynczych porowozoéw,
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Uz  ilo$¢ sprzecznych przebiegow, wymaga-
jacych zaprzestania pracy danego prze-
clecia czy rozjazdu,

Tgz czas odpowiedni do nfpz

Dla orjentacyjnych obliczen, s$rednig szybkosé
poci%g?k_ \?/chodzazcego na stacje, mozna okresli¢
z tabelki

odejscie z noziomu
ze Wzniesienia ° :ub snadkn
pociggi osobowe 30 km/godz 40 km/godz
pociagi towarowe 15—20 km/godz 30—35 km/godz
trakcja elektryczna 30 km/godz 35 km/godz

podejscie

Srednig szybko$é pociagu odchodzacego ze stacji na
diugosci do ostatniej zwrotnicy daje tabelka Il

podejscie podejécie z poziomu

ze wznics:enia lub spadku
pociagi osobowe 35 km/godz 35 km/godz
pociagi towarowe 15—20 km/godz 25 km/godz
trakcja elektryczna 25 km/godz 30 km/godz

Obliczenia ilosci toréw przyjazdowych i podjaz-

dowych.

llos¢ torow przyjazdowych i odjazdowych okre-
Sla sie, wychodzgc z czasu zajecia torow wszyst-
kimi pociggami, przybywajgcymi i odchodzgcymi,
co okresla nam wzor:
npz Tpz + nrltr T nQd Todj = 1440
gdzie n,r — ilos¢ pociggow tranzytowych i T,r -
czas zajecia przez pocigg tranzytowy
toru przyjazdowo-odjazdowego;

Uz i 3 — odnosisie do pociggu przychodzgce-
go, ktéry podlega rozformowaniu na
danej staci;

riod 1 TOdj— odnosi sie do pociagow odjezdzajg-

cych po sformowaniu.
Stad ilo$¢ toréw przyjazdowo-odjazdowych:
Upz Lprz Hir Tir "T wnodj | ogj
1440

Tory przyjazdowo-odjazdowe sg zajete w ciggu
nastepujacych okreséw czasu dla pojedynczego po-
iggu:

1) pociag tranzytowy
Tr —Tt+ Tpg + T2
2) pocigg przybywajacy na rozformowanie
T =1\ + Tpd $
2) pocigg odchodzacy po rozformowaniu
Todj = Tpost + T3

W tych wzorach T,= — + t3

n=A»LSH+t,+1,
'3

Wielkos¢ T pet jest to wielkos¢ czasu postoju

pociggu na torach przyjazdowo-odjazdowych.
Czas ten orjentacyjnie przyjmuje sie:

1) od chwili przybycia do rozformowania pociggu —
25 min. — 15 min,

2) od chwili sformowania do wyprowadzenia pocig-
gu — 30 minut,

3) czas postoju pociggu tranzytowego — 25 — 40
minut.



502

Obliczenia sprawdzajace dla przeciecia:
Tj + T3 < ToH
Oraz dla toréw przyjazdowo-odjazdowych
i + + n
LR L ¥
W tych wzorach oznacza To minimalny od-
step czasu miedzy przybyciem dwdéch pociggéw, row-
ny czasowi biegu pociggu na przylegajgcym odcin-
ku blokowym z uwzglednieniem czasu na porozu-
mienie.
Czas zajecia torOw przyjazdowo-odjazdowych
rowniez mozna przyja¢ ze wzorow:
a) dla przyjecia pociggow ze szlaku

e = SOLJ b

Li jest to droga w km. od semaforu wjazdowego do
ukresu przeciwlegtego korica parku przyjazdowo-od-
jazdowego.

3. 5
a : 2
7 N -t *
i.
Godz Vo 20 30
Tor. 1
2
3 1
A
Rozjazdy 4 1~
a
3 1
A 1
5
6
7
a 1
9
10
Skrzyzowanie o

Tprz — czas zajecia toru w minutach
V< — szybkos¢ srednia w km/min. pociagu wcho-
dacego na stacje wiaczajac i strate czasu
na zatrzymanie pociggu
d — czas w minutach przejscia od tarczy ostrze-
gawczej do semaforu wjazdowego przyj-
muje sie 2 minuty dla pociggu towarowego
i 1 minuta dla pociggu osobowego.
t> — czas potrzebny na przygotowanie przebie-
gu i otworzenie semaforu wjazdowego.
Przy podejsciu z poziomu dla pociggdéw «osobowych
Tpz = 1+ 2L + {j
oraz dla podejscia ze wzniesienia
TRz= 1+ 25L + t
Dla pociggébw towarowych przy odejsciu z po-
ziomu

Tpz = 2 + 3L +
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oraz dla podejscia ze wzniesienia

Tz = 2+ 5L + L
b) dla wyprawienia pociggéw na szlak
. _ 60L2 .
Ty = + tn + {j

gdzie L2jestto droga od konca gotowego do odjaz-
du pociggu do ostatniej wchodzacej w prze-
bieg zwrotnicy albo do przycisku szyno-
wego.

t, — czas w chwili otwarcia semaforu wyjazdo-
wego do ruszenia pociggu co sie zwykle
rbwna 1 minucie,

b — jak wyzej.
Stad dla pociggow osobowych
Tw= 1+ 3L8+ L

dla pociggéw towarowych
Tu, = 1+ 4 L.r+ t,

2/\
B
4 [
al
50 o i 20 30 40
Metoda wykreslna wychodzi z wykresu ruchu

pociggdbw na liniach obcigzajgcych dany element
i polega na tacznym narysowaniu wykresu pracy
wszystkich elementow staciji.

Rozpatrzymy 2 torowg linie kierunku A — B i ig-
cznice w kierunku C z ukladem torow zbiegajacych
sie na stacji D jak na schemacie:

Bieg obliczen jest nastepujacy:

1) pociag osobowy pospieszny 101 biegnie z A po
torze gtéwnym prawym przez rozjazdy 2, 4, 6, 8.
60 Lt i
+ ti + ts

O ile Li = 1,8 km; Vi = 40 km/godz.

T, = 601811'8 + 1= 37 = 4 min.
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Te przybycie oznaczamy symbolem , ktory
naktadany na zajete elementy tor 2 i rozjazdy
2, 4, 6, 8 i rozjazd 1 ustawiamy ochronnie na ze-

berko.
2) Pocigg Nr. 101 stoi 2 min. i biegnie do B przez
zwrotnice 10 odejscie oznaczamy. "
jezeli L* = 0,9 km i Vj— 35 km/godz.
60 i 0,9
35
3) Wyprawiamy pociag Nr. 202 do C przez rozjazdy
7,5 przeciecie 0 4,2 i 1 Droga przebiegu 1,2 km
i Srednia szybko$¢ 35 km/godz.

+ 1=3 min.

Mikotaj Potubiedow
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60 « 1,2
+
35

Wykres jest bardzo przejrzysty i pozwala odra-
zu zastosowal $rodki zaradcze, ktdre pozwalaja
zwiekszy¢ przelotnosc stacii.

Rozpatrywanie przelotnosci wezta kolejowego
polega na zbadaniu przelotnosci jego elementéw,
a mianowicie: 1) stacji wezta i 2) linii tgczgcych po-
szczegolne stacje.

Obliczenie polega na sprawdzeniu, czy czas pra-
cy kazdego z elementéw nie przekracza 24 godzin
(1440 minut).

T2 = 1= 3 min.

Sposob wybuchowy usuwania zt6z torfowych przy
budowie nasypow na gtebokich btotach

Nawigzujac do artykutu Inz. J6zefa Nowkuriskie-
go ,Metody budowy nasypéw kolejowych na gtebo-
kich blotach”, podanego w Biuletynie S.I.T.K. Nr 6
(18) za m-c czerwiec 1948 r, zwroOcitem uwage na
doniostos¢ poruszanego zagadnienia usuwania torfow
przy budowie nasypow na gitebokich blotach. Ot6z
w okresie mojej 19-letn. praktyki budowlanej miatem
do czynienia ze zwalczaniem torfu przy budowie na-
sypow kolejowych i autostrad na terenach obcych
panstw, pragne wiec, podzieli¢ sie doswiadczeniami
nabytymi przy tego rodzaju pracach, zwlaszcza ze
autor wspomnianego artykutu wspomina nawiasem
0 stosowaniu juz oddiawna przez Ameryke,, Niemcy
1 Rosje usuwania torfu przy pomocy $rodkéw wybu-
chowych. Bytem niejednokrotnie $wiadkiem zgubnych
skutkéw tolerowania w nasypach zt6z torfowych na
gtebokich blotach, ze wzgledu na ich Scisliwosé, jak
np. na linii kolejowej Praga-Kladmo w Czechosto-
wacji, na ktéorym to odcinku nasyp, zbudowany przed
30 laty na gtebokich btotach u podn6za stromej gory
wysokiej okl250—300 m, zaczat powoli usuwac sie
1 osiada¢ w kierunku od géry tak, ze w ciggu roku
zaobserwowano osiadanie nasypu na 18 cm i prze-
suniecie osi nasypu o 65 cm. Zjawisko” to powstato
pod wptywem wzmozenia ruchu na tej lin® pociggéw
znacznie ciezszych niz z przed 30 laty, “zwiekszenia
ich szybkosci a takze z powodu nachylenia dna twar-
dego gruntu, na ktérym zalegaly warstwy gtebokiego
torfu, znajdujgcego sie pod nasypem. Z tego wynika,
Zze nawet po uptywie 30 lat, nie ma zadnej gwarancji
stabilizowania sie nasypow, zbudowanych na podio-
zach torfowych. W roku 1939, podczas okupacji nie-
mieckiej w Czechostowacji, bylem skierowany przez
Niemcow do firmy ,Bartel-Statgard“, _zatrudnionej
przy budowie autostrady Szczeein-Gdansk nu odcin-
kach Stargard i naodcinku Wegorzyn—Drawsko, oraz
w Litwie na trasie Wilno-Kowno i w Estoniima kolei
Pieczory-Kotuba. Przy tych budowlach szesciokrot-
nie mialem do czynienia z usuwaniem gtebokich tor-
fow przy budowie nasyp6w. Stosowane byly rozne
sposoby jak: wybagrowainie torfu zalegajgcego do
2-ch m glebokosci, usuwanie reczne do 1 m giebo-
kosci, w czterech za$ wypadkach stosowany byto
usuwanie torfu zalegajgcego na glebokosci od

2—14 m przy pomocy S$rodkéw wybuchowych, a mia-
nowicie: na trasie Szczecin-Gdansk na odcinku We-
gorzyn- Drawsk odbylo sie usuwanie torfu:

1) Odcinek dtugosci 200 m gtebokos¢ torfu do 4 m,
wysokos$¢ nasypu do 3 m (usuwanie torfu srodka-
mi wybuchowymi).

2) Odcinek dtugosci do 200 m glebokos¢ torfu do 2 m,
wysokos$¢ nasypu do 2 m (stosowano wybagrowa-
nie).

3) Odginek dtugosci 80 m, gtebokos¢ torfu do 8 m
i wysokos¢ nasypu do 5 m (przy stosowaniu $rod-
kéw wybuchowych).

4) Odcinek najwiekszy, dlugosci 200 m przy gtebo-
kosci torfu do 145 m przy wysokosci nasypu do
12 m (sposo6b wybuchowy).

5) Budowa nasypOw na terenie Litwy, odcinek Wilno-
Kowno: dlugos¢ 1200 m przy glebokosci torfu 6 m

i wysokosci nasypu od P/s do 4 m (usuwanie torfu
srodkami wybuchowymi).

6) Budowa nasypéw kolejowych w Estonii na trasie
Pieczory-Kotuba dlugosci 250 m gilebokos¢ torfu
1 m przy wysokosci nasypu do |2 m (usuwanie
torfu recznie).

Poréwnujac rézne sposoby stosowania podczas

mojej praktyki przedwojennej, jak zabijanie pali,

celem umiejscowienia torfu pod nasypem, kopanie
rowow po obu stronach magypow, celem umozliwie-
nia wygniatania na strony torfu przy sypaniu nasypu

i zastosowaniu podwdjnego ciezaru nasypu, celem

wycisniecia zalegajacej gtebokiej warstwy torfu

z pod nasypu i sposobéw usuwania torfu podczas woj-

ny na odcinkach wyzej podanych spostrzegtem ze:

1) reczne usuwanie torfu przy gtebokosciach ponad

1 m jest niemozliwe. 2) Wybagrowanie stosowane

przy gtebokosciach torfu do 2 m jest mozliwe lecz

przy wiekszej szerokosci nasypow (ok. 20—50 m)

jest skomplikowane, gdyz nasuwa sie potrzeba kilka-

krotnego (przerzucania raz juz wydobytego torfu
celem zupeinego usuniecia go z trasy, a wiec wynika-
ja stad znaczne koszta. 3) Zabijanie pali jest kosz-
towne, maio skuteczne i przewlekle w wykonaniu.

4) Kopaniem rowéw nie osigga sie celu catkowitego,

usuniecie bowiem zalegajacej warstwy torfowej jest

niemozliwe. 5) Stosowanie podwoéjnego lobciazenia
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nasypu kilkakrotnie powieksza koszt i czas trwania
robot, }ak réwniez nie usuwa catkowitego torfu spod
nasypu. e

Stosowane przez firme ,Bartel* sposoby usuwa-
nia zt6z torfowych przy pomocy srodkéw wybucho-
wych wykazaly wszechstronng celowos¢ taik pod
wzg'edem szybkosci robét, jak i pewnosci catkowite-
go usuniecia torfu i znacznego zmniejszenia zuzycia
energii, a zatem i kosztéw budowy. Spos6b stosowa-
nia srodkéw wybuchowych iprzy budowie nasypéw na

Rys. 1
Autostrada trasy Szczecin—Uuansk. Plan i profil poprzeczny
torfowiska po osi autostrady

gtebokich biotach podaje nizej. Opisze wypadek naj-
wiekszy na trasie autostrady Szczecin-Gdansk: w osi
projektowanej trasy znajdowalo sie bioto dlugosci
220 m o zlozach torfowych, siegajacych na gtebokosc
do 145 m przy wysokosci projektowanego nasypu
12 m. Do roboét przystgpiono w sposéb nastepujacy.
Przede wszystkim wykopano réw AB (rys. 1) gtebo-
kosci ok. 2—3 m oraz w miejscu nasypu utozono
przepust z rur betonowych $rednicy 80 cm C—C
( w gruncie twardym), ktérego dno umieszczono po-
wyzej dna rowu AB ok. 1 m. Przepust ten stuzy} do
odptywu nadmiaru wody, réw zas byt przeznaczony:
a) do osuszenia torfowiska, b) odegrania roli (poza
odwodnieniem terenu) zbiornika na wode, potrzebng
dla borowania studni minowych i w tym wtasnie celu
dno przepustu byto zbudowane o 1 m wyzej od dna
rowu; c) jako doprowadzenie splywajgcego nadmiaru
wody do przepustu.

Po tych przygotowaniach rozpoczeto sypanie na-
sypu przy pomocy kolejki parowej waskotorowej.
Materiat do nasypu specjainie zakwalifikowany byt
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piasek i zwir ze zwirowni potozonej w odlegtosci 6 m.
Sypanie rozpoczeto systemem czotowym i praca ta
byia utrudniona z uwagi na ostry spadl podiuzny do
20% w k'erunku torfowiska. Z koniecznosci wiec, na
poczatku sypania nasypu dla ztagodzenia spadu, wy-
konano wykop na odinkach przed torfowiskiem,

Wodny tabor stosowany przy borowaniu dziur do zaktadania min

a w niektorych przypadkach podawano lory pojedyn-
czo parowozem, z pewnym ryzykiem, gdyz hamulce
parowozOw i lor mogly zawie$¢. Po ukornczeniu jczo-
towego sypania przez cale bioto nasypow do wyso-
kosci 8— 10 m, dalsze sypanie tych nasypow dopro-
wadzono do pelnej szerokosci, przesuwajgc kolejke

Plan sytuacyjny ufozenia min

w obie strony ku krawedziom nasypu. Sypanie nasy-
pu trwato poza tym dalej, bez stosowania ubicia na-
sypanej ziemi, dio niwelety projektowanej trasy,
a nastepnie powyzej tej niwelety uwzgledniajac obje-
tos¢ wycisnietego torfu z nadwyzka 10% wycisnietej
objetosci.
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Po ukoniczeniu sypania nasypu przystgpiono do
sporzadzenia planu rozktadu min. W tym celu doko-
nuje sie pomiardw stanu faktycznego potozenia nasy-
pu i odnajduje sie linie poboczy i stopy nasypéw.

Na podstawie dokonanych zdje¢, w biurze opraco-
wuje sie w poréwnaniu z projektem profilbw po-
przecznych autostrady, plan rozkladu pola minowego
w zaleznosci od faktycznego uformowania sie nasy-
pu na torfach, stosujac nastepujgce zasady: na pro-
jektowanejlosi ustala sie poczatek t koniec zalozenia
min, przyjmujgc, ze odlegtos¢ od poczagtku do korica
bedzie zaminowana minami w odlegtosci co 8 m jed-
na od drugiej, nastepnie, po obie strony od osi, pro-
jektuje sie umieszczenie dalszych rzedéw min, zacho-
wujac rozmieszczenie szachowe, odlegtos¢é rzad od
rzedu ok. 7 m, uwzgledniajgc szerokos¢ korony nasy-

°f

Przekr6j poprzeczny utozenia min

pu autostrady 28 m, dalsze za$ rzedy minowe, za
burtg korony, w odlegtosci 8—9 m az do stopy nasy-
pu. Poza stopg nasypu planuje sie dalsze trzy rzedy
minowe, tak zw. przedpole, w odlegtosci rzad od rzedu
8 m. Zaminowanie przedpola ma na celu wytworzenie
wyjscia dla masy torfowej podczas wybuchu spod
nasypu; w tym celu eksplozja min przedpola naste-
puje o pol sekundy wczesniej (rys. 3 i 4).

Podziat masy wybuchowej byt dokonany w tym
przypadku jak nastepuje: zastosowano miny osiowe
0 wadze po 60 kg, dwa nastepne rzedy w obie strony
po 45 kg; na skarpach po 30 kg i u stopy nasypu po
20 kg, a miny przedpola po 10 kg.

Wedlug powyzszego planu dokonano wytyczenia
rozmieszczenia min w terenie palikami i przystgpiono
do wiercenia studni minowych przy pomocy boru
wodnego. W tym celu przy rowie w punkcie D, jak oz-
naczono na rys. 1, ustawia sie¢ mechaniczna pompa

Inz. Klemens Filipowski

Umowa R. I. V.

HISTORIA POWSTANIA; POWODY NIESTOSO-
WANIA W OKRESIE POWOJENNYM; UMOWY
ZASTEPCZE; PRZYCZYNY PONOWNEGO ZA-
STOSOWANIA

Staly wzrost wszechswiatowej zaleznosci gospo-
darczej i wymiany dobr miedzy krajami, dochodzg-
cej do 300 miliardéw ztotych rocznie, powodowat ko-
niecznos¢ organizowania coraz dogodniejszego i
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wodna (slia cisnienia powinna odpowiada¢ danym
warunkom i dtugosci podania wody), od ktérej zato-
zono 2 magistra'e rur o Srednicy 10 cm, wzdtuz pro-
jektowanych krawedzi autostrady, na catej dtugosci;
rury ruchome mogly by¢ posuwane réwnolegle do osi

nasypu, w rurach byly otwory do wmontowania
weztéw polgczonych z borem wodnym (rys. 2). Bor
ten ma na koncu 3 rurowe wyloty o srednicy po 1V
cm, dlugosci 25 cm, z ktérych pod cisnieniem swydo-
stajgcej sie wody, ziemia rozluznia sie i bor zanurza
sie pod wplywem wiasnego ciezaru i powolnego' recz-
nego obracania dokota jego osi do potrzebnej gte-
bokosci, przy czym w miare potrzeby sztukuje sie
rurowe Kkolana, celem wydtuzenia boru. Do wywier-
conego otworu zaktada sie mina i zapalnik, ktory
wigczony zostaje przy pomocy kabla do sieci przewo-
dow elektrycznych. Wiercenie otwordw minowych
przy pomocy boréw wodnych uzasadnia sie duzg szyb-
koscig wiercenia tych otworéw; 4-ch robotnikow
w ciggu 2-ch godzin normalnej pracy, zaktada mine
na gtebokosci do 26 m. Po zaminowaniu pd6l mino-
wych sie¢ przewodéw minowych tgczy sie z agrega-
tem, przy pomocy ktdrego wywotuje sie wybuch fa-
dunkéw zatozonych na polach minowych. Jak wyzej
podano, wczesniejszy o pot sekundy wybuch min
pi zedpola wytwarza wyjscie dla masy torfowej spod
nasypu, a wiec sitg opoznionego wybuchu min.gtow-
nego pola minowego masy torfu, znajdujgcego sie
pod nasypem, zostaja rzucone w strone przedpola.
Po wybuchu nasyp osiada na twarde podioze gruntu.
Po wtérnym wierceniem sprawdiza sie po: ostato$¢
torfu pod nasypem. Ziemia nasypu po wybuchu jest
mocno sprasowana i nie wymaga ubicia, lecz odkszat-
cony po wybuchu nasyp, uzupetnia sie do projekto-
wanych profildw przy zastosowaniu sypania brakuja-
cej ziemi warstwami 30—40 cm z ubiciem ubijakiem
mechanicznym. Zjawisko usuwania torfu sposobem
wybuchowym jest efektowne i daje duzo emocji.
Niemcy prowadzili! to z duzg pompg jak np.: na auto-
strade szczecinska zjechali przedstawiciele ~Urzedu
Gléwnego Budowy Autostrady ze Szczecina jak row-
niez goscie z Berlina.

Na uwage zastuguje réwniez fakt uzyskiwania
przy tych robotach oszczednosci, a mianowicie: przy
zaktadaniu zwirowni i piaskowni grunt urodzajny
byt starannie zebrany z piaskowni i w miare zam-
kniecia piaskowni, po ukoriczonych robotach utozony
z, powrotem na splantowane tereny, co przyczynito sie
do zachowania urodzajnosci pol po Wybraniu zwiru
i piasku,

ssprawoiejszego systemu przewozow miedzynarodo-
wych.-

Zawierane w tym celu porozumienia daly pocza-
tek powstania calego szeregu miedzynarodowych or-
ganizacyj i zwiazkéw, majgcych za zadanie opraco-
wanie i wprowadzenie w zycie rozmaitych dwustron-
nych (bilateralnych) i wielostronnych (muMateral-
nych) traktatéw, konwencji, uméw i ukladéw mie-
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dzypanstwowych i miedzyresortowych dotyczacych
wszelkiego rodzaju komumikacyj: powietrznej, wod-
nej (morskiej i rzecznej), ladowej (drogowej zmoto-
ryzowanej i kolejowej), pocztowej, a nawet energe-
tycznej (przesytanie sity i Swiatla).

Blizsze dane o rodzajach tych organizacyji i umoéw
podane zostaly w artykule mgr Radzyminskiej w nu-
merze 4 (10) ,Przegladu Komunikacyjnego“ z kwiet-
nia 1946 r. W niniejszym artykule zostanie omdéwiona
historia jednej z takich organizacyj, pod nazwg ,Mie-
dzynarodowy Zwigzek Wagonowy" w  skrécie
Zwigzek RIV* (z francuskiego ,Union Internationale
des Wagons* lub ,Union RIV*).

Organizacja ta zajmuje sie regulowaniem na te-
renie miedzynarodowym spraw wzajemnego uzywa-
nia wagonéw towarowych za pomocg opracowanych
przez nig przepiséw, ujetych w ogélng umowe nosza-
cg nazwe ,Umowy 0 wzajemnym uzywaniu wago-
now towarowych w komunikacji miedzynarodowej
(w skroceniu RIV — po francusku. ,Reglement pour
Remploi réciproque des véhiculés en trafic interna-
tional®). [ )

Projekt przepiséw RIV zostal po raz pierwszy
przyjety i uzgodniony na konferencji w Stresie, odby-
tej w kwietniu 1921 r., w ktdrej przyjeli udziat dele-
Butgarii,

gaci zarzadéw kolejowych Austrii, Belgii,
Francji, Grecji, Holandii, lItalii, Jugostawii, Luksem-
burga, Niemiec, Polski, Rumunii, Szwecji, Turcji

i Wegier, (ze strony PKP byt obecny Dyrektor Leon
Karlinski i inz. Mieczystaw Gronowski).

Statut Miedzynarodowego Zwigzku Wagonowego
okresla wtadze Zwiazku, krorymi sg. 1 Walne ze-
branie, 2. Komitet i 3. Zarzad Kierowniczy.

Walne zebranie odbywa sie co 5 lat | ma za zada-
nie: 1 wybdr Zarzadu Kierowniczego sposréd szesciu
zarzadow kolejowych, bedacych statymi cztonkami
komitetu, do ktérych nalezg zarzady kolei belgijskich,

francuskich, niemieckich, polskich, szwajcarskich
i wiloskich; 2. uchwalanie zmian i uzupelnien ,Sta-
tutu® i ,Umowy".

Komitet wykonawczy sktada sie z szeSciu wymie-
nionych wyzej statych czlonkéw, oraz z 3 zarzadéw
wybieranych na okres piecioletni sposréd zarzgdow
posiadajacych conajmniej po 1000 km linii kolejowych.

Komitet ma za zadanie: deeydbwanie o przyjeciu
i wykluczenie zarzadéw ze Zwiazku, rozpatrywanie
wnioskow zlozonych na walne zebranie, wydawanie
orzeczeh ze znaczeniem rozjemczym w przypadkach
sporow, wyniklych z powodu wzajemnego uzywania
wagonéw i rozstrzyganie réznic pogladéw w inter-
pretowaniu Umowy.

Do Zarzadu Kierowniczego, wybieranego prjzfez
Wallne Zebranie na przecigg lat pieciu, nalezy: wy-
dawnictwo Umowy; zatatwianie spraw biezgcych
Zwigzku; zwolywanie Walnego Zebrania i) przewodni-
ctwo na nim; sporzadzenia protokotdéw z poisiedzien
Walllnego Zebrania 5 Komitetu.

Do chwili obecnej odbyly sie 4 walne zebrania
i 23 konferencje Komitetu RIV. Walne zebrania mia-
ty miejsce w Perugii w r. 1924, w Lucernie w r. 1929,
w Sztokholmie w r. 1934 i w Kopenhadze w r. 1947.

Pierwsza Konferencja Komitetu odbyta sie w Gra-
tz'u we wrzesniu 1922 r. ii zapoczatkowata caly sze-
reg Mnastepnych, zwolywanych w réznych krajach,
wsrod ktorych konferencja w Vevey (Szwajcaria)
wr. 1924 byla jedng z najpowazniejszych pod wzgle-
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deim przepracowanego materiatlu (w ciggu 13 dni od-
byto wowczas 40 posiedzen podkomisy]j' i; plenum).
Dwudziesta z rzedu konferencja Komiitetu miata miej-
sce w Oslo w sierpniu 1939 r., po czym /nastgpita
przerwa w pracach komitetu skutkiem rozpoczecia
dziatan wojennych i nastepna 21-sza konferencja zo-
stata izwotana dopiero po wojnie w roku 1946 w Lu-

cernie: po niej zas dwie ostatnie — 22-ga w Nicei
i 23d)a w Kopenhadze — na w/iosne i na jesieni
1947 roku.

Na konferencji w Stockholmie w r. 1934 zostala
ostatecznie uzgodniona, a potem wydana z waznoscig
od 1 stycznia 1935 r. ,Umowa o wzajemnym uzywa-
niu wagonéw towarowych w komunikacji! miedzyna-
rodowej* — w formie ksigzki o przeszio 200 stro-
nach druku.

Na konferencji w Kopenhadze zostato uzgodnione
drugie wydanie tej Umowy, zmienione pod wzgledem
ukfadu, tresci oraz uzupetnione szeregiem tablic ry-
sunkowych, ktére weszto w zyclie od 1.4. 1948 r.

Z tego krotkiego zarysu historii opracowania
omawianych przepiséw przy udizite najtezszych fa-
chowcow catej Europy mozna sadzi¢ o ich wartosci.
Zdaly one réwniez 20 letni praktyczny egzamin zy-
ciowy.

Mys$la przewodnig przepisow RIV jest dokonywa-
nie przewoz6w miedzynarodowyh bez przeladowania
na granicach panstw, przez ktérych linie transport
przechodzi.

Wystany zatem wagon fadowny ze stacji nadaniu
kraju macierzystego do stacji przeznaczenia na tery-
torium odleglego obcego kraju przebiega nieraz Kil-
ka krajow posrednich (tranzytowych). Przebieg ogol-
ny takiego wagonu od chwili wyjscia z kotteil kraju
macierzystego do chwili jego powrotu do stacji gra-
nicznej tego kraju wraz z postojem pod wyladowa-
niem iczesto pod ponownym zatadowaniem w drodze
powrotnej trwa nieraz kilka tygodni, w okresie kto-
rych kolej wiascicielka tego wagonu pozbawiona jest
dochodu z jego pracy. Dla zapobiezenia temu w prze-
pisach RIV zostala przyjeta zasada, wedtug ktorej
kazdy wagon wystany poza terytorjum kolei macie-
rzystej powinien przynosi¢ witascicielowi odpowied-
nig rekompensate, nie tylko za jego nieobecnosc,
lecz réwniez za powazniejsze uszkodzenia lub zagi-
niecie wagonu w posta¢l czynszu, rosngcego w mia-
re przedtuzania die pobytu wagonu na obcej sieci ko-
lejowej, odszkodowania za powazniejszg naprawe
wagonu uszkodzonego', wreszcie zwrotu kosztow za
wagon zagubiony lub przepadty.

Podstawg przeto wszelkich rozrachunkéw za uzy-
wanie wagonOw w ruchu miedzynarodowym sa ce-
chy ich wilasnosci, figurujgce na wagonach w postaci
odpowiednich umownych znakéw. Naprzyklad zniak
PKP na wagonie jest cechg wiasnosci Polskich Kolei
Panstwowych; zinak MAV — cechg wilasnosci We-
gierskich Kolei Panstwowych itp.

Przy stosowaniu zatem przepisow RIV, cecha
wlasnosci na wagonie ma zasadnicze znaczenie, kto-
re jednak stoi na przeszkodzie wprowadzeniu RIV
w okresie powojennym. Wiekszos¢ bowiem krajow
europejskich, ktére miaty nieszczescie zetkngé sie
z eksterminacyjhym systemem jnajezdzcy, zoslt/aly
pozbawione nawet S$ladow wilasnosci swego taboru;
tabor ich po gruntownym przemalowaniu, otrzymat
znaki kolei niemieckich i! zostatl nastepnie rozproszo-
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ny po roznych terenach zajetych prziez chwilowego
zwyciezce tak metodycznie, ze po zakonczeniu woj-
ny kleska niemieckich Wandaléw, tabor na sieciach
kolei krajow zwycieskich a takze satelitbw osi przed-
stawiatl konglomerat wagondw réznego pochodzenia,
zawsze naturalnie oznaczonych cechami Rzeszy Nie-
mieckiej'.

Zastosowanie w tych warunkach Umowy RIV
prowadzitoby do tego, ze np. wagon przybyly z fa-
dunkiem do Polski z Jugostawii, przeksztaicony i
ocechowany na ,,DR“ (jedna z cech wiasnosci Rze-
szy), koleje polskie musiatyby po wyladowaniu zwré-
ci¢ przepisowo- do jednej ze stref okupacji Niemilec
i zaptaci¢ czynsz za pobyt wagonu na sieci PKP za-
rzadowi- tej strefy. Po pewnym czasie wiekszo¢ tabo-
ru panstw europejskich znalaztaby sie na terytorjum
stref okupacji niemiec, kraje zas zwycieskie zosta-
tyby w ogole ogotocone z taboru i poniostyby dluze
straty pieniezne (przez optacanie czynszow).

Przeprowadzenie w krétkim czasie identyfikacji
i repatriacji taboru wszystkich panstw bioracych
udziat w wojnie bylo niewykonalne, gdyz wymagato
przeprowadzenia ucigzliwych wspdlnych fachowych
badan pochodzenia kazdego niemal poszczegéinego
wagonu we wszystkich krajach; dokonania repatria-
cji wagonow po ustaleniu -ich pochodzenia; uzupehie-
nia utraconego w dziataniach wojennych taboru kra-
jow zwycieskich przez przydziat tym krajom odpo-
wiednich iloscil taboru rzeczywiscie niemieckiego;
zwrotu taboru mcmieckiego, nalezacego do terytor--
jow bylej Rzeszy, a objetych na skutek przesuniecia
granic przez niektére kraje zwycieskie i wiele -innych
przesunie¢ taboru.

Odradzajgce sie tymczasem zycie narodéw wy-
magato jak najszybszej wymiany débr dla odbudowy
zniszczonych podstaw bytu: przemystu, gérnictwa,
rolnictwa, komunikacji itp.

Dla natychmiastowego wprowadzenia miedzyna-
rodowej komunikacji kolejowej, trzeba bylo zastoso-
wacé narazie inne sposoby nizeli RIV. Powstaly nowe
koncepcje, nowe organizacje i nowe porozumienia.

Jedng z najpowazniejszych byta instytucja mie-
dzynarodowa pod nazwg ,European Central Inland
Transport Organisation* (w skrécie ECITO), majace
na celu koordynowanie ruchu przewozc-wego. Orga-
nizacja ta objeta w nastepstwie bardzo szeroki zakres
dziatania, tworzac w swych ramach kilkanascie urze-
déw, zwanych komitetami, radami i komisjam-ii, zaj-
mujgcych se: dokonywaniem przewo-zéw przez tery-
toria" bylej Rzeszy (BIDAC nord i BIDAC sud); zao-
oatrywaniem krajow europejskich w wegiel (ECC
i ECO); zatatwianiem spraw gospodarczych (ECE);
regulowaniem rueh-u miedzynarodowego (EC1IMOT
i IMP); przeprowadzaniem spiséw taboru wszystkich
krajow’ (CIR1); naprawg taboru (WRWP); organizo-
waniem wymiany wagonow (CEW) itp. Organizacja
ECITO posiadata w zarzadzie pewng ilos¢ wagondéw
réznego pochodzenia (tak zwany poo.), ktérymi wspo-
magala przy przewozach miedzynarodowych -kraje
najbardziej pozbawione taboru.

Dla umozliwienia ruchu miedzynarodowego; z po-
minieciem sprawy pochodzenia wagonéw i cech
wlasnosci na wagonach, po wilielu -prébach innych
rozwigzan (jak naprzyktad przeprowadzenia szybkiejl
identyfikacji i repatriacyj wagonéw), zostala przez
ECITO zastosowana zasada ,,bilanséw ilosciowych®,
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polegajgca na tym, ze kazde panstwo uwaza sie za
tymczasowego posiadacza ilosta-mu wagonéw, znaj-
dujacych sie na jego sieci kolejowej, bez wzgledu na
pochodzenie tych wagonow. Kraje eksportujgce to-
wary wysylajg je w posiadanych wagonach dowolne-
go pochodzenia; wagony wysyla-fte nie koniecznie
majg powraca¢; natomiast dla wyréwnania iiostanu,
kraj wysylajacy otrzymuje taka samg ilos¢ (wedtug
rodzajow) wagondéw innych. Operacja ta nosita mia-
no bilansowania.

Dla dokonywania tyh wyréwnan'wagonow pow-
stata w zachodniej Europie w ramcha ECITO specjal-
na komisja- ,wymiany wagonéw“ (po francus-
ku—Commission ¢‘Echange des Wagons* — w skro-
cie CEW), skladajgca sie z przedstawicieli krajow
zainteresowanych, ktora w okreslonych odstepach
czasu (miesiecznych), ustalata wzajemne zadluzenia
wagonowe tych krajow na podstawie odpowiednich,
dwustronnie podpisywanych protokotow przejscia wa-
gondw na stacjach granicznych. Na zasadzie tych
danych kraje dluzni-cze dokonywaly pod kontrolg tej-
ze komisji (CEW) naleznych przesunie¢ taboru dia
wyroéwnania swych dlugéw i uzupetlnienia powsta-
tych brakéw w iilostanach wagonow krajow wierzy-
cielskich.

Zadne operacje finansowe nie- byly przy
praktykowane.

Podobna organizacja powstata rowniez w Pra-
dze dla krajow $rodkowo-europejski-ch. (w skrocie
CEWEC, tj. CEW dla s$rodkowej Europy), w Kktorej
przyjeta udziat Pols-ka. Obydwie te organizacje Scisle
ze sobg wspotpracowaly.

Zdawano sobie jednak doskonale sprawe, ze po-
dobne wyjscie z sytuacji, celem uruchomienia mie-
dzynarodowego ruchu przewozowego, moze byc¢
traktowane tylko jako tymczasowe zto konieczne,
ze wzgledu na wiele stron ujemnych przyjetego sys-
temu. Naprzyktad nie bylo mozliwe uwzglednianie
stanu zuzycia wagonéw bilansowych; powodowato
to stopniowe pogarszanie sie stanu taboru tych kolei,
ktére wysytaly wagony mato zuzyte, otrzymujac
wzamian wagony starsze, bardziej zuzyte, podobnie
skutkiem trudnosci dokonywania napraw wszelkich
wagonow réznych typow i rdéznorakiej konstrukciji,
na co nie byly nastawione warsztaty kolejowe, a
procz tego na skutek matego zainteresowania zarza-
doéw kolejowych w pieczotowitym nadzorze nad wa-
gonami, ktore mogly kazdej chwili opusci¢ ich linie
i wiecej nie powrdcic, lub powréci¢ po diugim okresie
czasu w duzo gorszym stanie niz wyszly. Z przyczyn
tych ogdlny tabor kolejowy podlegat stopniowemu
zniszczeniu. Przykiady te nie wyczerpujg jednak sze-
regu innych ujemnych stron systemu.

Dlatego tez obydwie blizniacze -organa (CEW i
CEWEC) dazyly nadal do znalezienia sposobu przy-
wrocenia dawnego, jedynie racjonalnego systemu
wymiany wagonow, a mianowicie systemu RIV. Roz-
wigzanie zagadnienia nastgpito na jednej ze wspdl-

tym

nych konferencji przedstawicieli réznych iinstytucyj
Ibedacych spadkobiercami  zlikwidowanego ECITO,
odbytej w poczgtku 1948 r. z inicjatywy ,Komitetu

Transportowego Komisjil Gospodarczej dla Europy”
(Commission Economique pour 21Europe w skréce-
niu ECE).

Komitet ogtosit ,Rezolucje nr 16", w ktérej, bio-
rac pod uwage najwieksze znaczenie ponownego
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wprowadzenie przepiséw RIV w najkrotszym czasie

i konieczno$¢ zastosowania tymczasowych postano-

wien dodatkowych w okresie obecnego rozproszenia

parkdw wagonowych, zaleca Rzgdom niezwloczne
wezwanie zarzgdéw kolejowych do wprowadzenia RIV

i zastosowania wspomnianych postanowien. Zatgczo-

ne do rezolucji ,postanowienia dodatkowe“, umozli-

wiajg przyjecie przepisow RIV od 1 4. 1948 r., tj.
przed uregulowaniem sprawy wiasnosci wagonow

i przed uskutecznieniem wzajemnej repatriacji. Za-

wierajg one nastepujgce zasadnicze punkty:

1 za wagony nalezgce do danego zarzadu kolejowe-
go, niezaleznie od nhiekwestjonowanegoi prawa
wlasnosci, bedg uwazane wagony majace:

a) ceche wtasnosci tego zarzadu,

b) nieprzekreslong ceche wlasnosci tego zarza-
du i zakre$lone cechy innych zarzadow,

c) ceche tymczasowego posiadania (cecha za-
rzagdu poprzedzona strzatkg i wzieta w na-
wiasy, umieszczona przed mieprzekresiong
cechg innego zarzadu);

2. cecha tymczasowego posiadania moze by¢ umiesz-
czona tylko na wagonach, znajdujacych sie na sie-
ci danego zarzadu kolejowego w dniu 1.4. 1948r.,
z wyjatkiem wagonow, majacych juz swoje cechy
wlasnosci, oraz wagonéw kursujgcyfch na podsta-
wie poszczegélinych umow, w ktérych ten zarzad
uczestniczy;

3) na dzaen 1.4. 1948 r. godz. 0,00 komisje wymilany
wagonoéw CEW i CEWEC ustalg wzajemne zadtu-
zenia wagonowe wszystkich zarzadéw kolejowych.
Dla omOwienia szczegoidw przejscia na system

RIV, odbyly sie nastepnie konferencije w Genewie

i Pradze, na ktdrych zostaly ustalone nastepujgce wy-

tyczne:

1 wszystkie wagony, ktore przybeda do pewnego kra-
ju przed dniem 31. 3. 1948 r, godz. 24,00, powinny
by¢ zwrécone kolejom-wtascicielkom w trybie do-
tychczasowym. W tym celu pracownicy stacyj po-
granicznych ustalg, jaki ostatni pocigg przejdzie
przez granice w dniu 31. 3. 48 r. na dotychczasoi-
wych zasadach;

2.od 1 4 48 r. godz. 0,00 do przechodzgcych przez!
granice wagonow nalezy stosowac przepisy RIV,
z wyjatkiem wagondw, wysylanych na pokrycie
dlugéw. Wagony, przekazywane w trybie RIV na-
lezy zaopatrywac¢ w specjalne ,Nalepki przejscia“,
przewidziane tymi przepisami; wagony przesytane
na wyrownanie dlugu — w osobne nalepki z napi-

sem ,Balamee“; wagony za$ przesylane tytutem
repatriacji — w nalepki z napisem ,wagon rewin-
dykowany*.'

Prof. inz. Jerzy Harcayi
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Na podstawie prowadzonych przez stacje granicz-
ne wykazow zdawczo-odbiorczych, (réwniez trojakie-
go rodzaju) sporzadzane sa odpowiednie wykazy
sprawozdawcze.

Ostatnie sprawozdanie dla CEWEC'u zawiera ok-
res od 20. 3 do 31. 3 godz. 24,00. Od tego momentu
dziatalno$¢ komisji CEWEC jako organu, regulujgce-
go wymiane liczbowa wagonow zostaje zakonczona,
od 1.4 godz. 0,00 za$ do 31. 5 godz. 24,00, dziatal-
nos¢ tej instytucji ogranicza sie do likwidacji wza-
jemnych zadtuzeh wagonowych.

Od dnia 1 6. 48 r. zarzady kolejowe bedg ptacity
za niezwrécome wiascicielowi wagony czynsz po 2.50
fr. ;z. za kazdy wagon i dobe.

Précz wskazanych wyzej postanowien, w okresie
zmiany systemu wzajemnej wymiany wagonéw byly
stosowane rézne inne specjalne zarzadzenia, tak, ze
caty mechanizm ,przejscia na RIV* byt dos¢ skompli-
kowany i wymagat przeprowadzenia gruntownych
pouczen zainteresowanego personelu kolejowego.

W tym celu przez Departament Ruchu Minister-
stwa Komunikacji byla zwotana czterodniowa konfe-
rencjia w Katowicach z udzialem , przedstawicieli
wszystkich interesowanych sluzb i personelu stacyj
granicznych, na ktorej delegaci MK i Centralnego
Biura Taryf i Rozrachunkéw Zagranicznych przepro-
wadzili szczegblowe pouczenia i doreczyli wszystkim
obecnym pracownikom odpowiednie ilosci ,Zastep-
czych Przepiséw RIV* i dodatkowych instrukcji. In-
strukcje te zostaly odczytane, przedyskutowane i wy-
jasnione punkt po punkicie.

W ten sposob zostal wreszcie zlikwidowany do-
tychczasowy anormalny powojenny system gospodar-
ki wagonami towarowym w ruhu miedzynarodowym.
Zamiast kilkudziesieciu oddzielnych porozumien ko-
munikacyjno-wagonowych, weszla >w zycie jedna
wspolna umowa RIV. Z jej wprowadzeniem ustaje
ciggla korespondencja z r6znymi zarzgdami w spra-
wach dostarczania, uzywania, wymiany i zwrotu ta-
boru; na przyszios¢ uniknie sie praktykowanego do-
tychczas bezkarnego przetrzymywania wagonow ob-
cych, lub nawet ich przywlaszczania; zarzady beda
zainteresowane w naprawie i nalezytym utrzymywac
niu taboru, wreszcie zostang znacznie uproszczone
wszelkie rozrachunki zia uzywanie, uszkodzenia li'za-
giniecia wagonow.

Mozna twierdzi¢ bez przesadly, ze wprowadzenie
RIV jest zdarzeniem przelomowym dla okresu powo-
jenego w dziedzinie wzajemnego uzywania i wymia-
ny wagonéw w ruchu miedzynarodowym.

Czlonek Komitetu Redakcyjnego Institut Scientifigue d'Etudes des Communications et des Transports w Paryzu.

Trakcja spalinowa na kolejach czechostowackich

Zastosowanie silnika spalinowego, a zwlaszcza
silnika Diesla do trakcji kolejowej, datuje sie dopiero
od lat kilku, lecz rozwdj jego i rozpowszechnienie byty
tak szybkie, iz tabor kolejowy, zaopatrzony w ten
rodzaj silnika, zajmuje obecnie bardzo poczesne miej-
sce w eksploatacji og6lnej kolei, obok parowozow i
lokomotyw elektrycznych'.

Koleje Czechostowackie od dawna zastosowaly u
siebie jako osobny rodzaj ruchu trakcje wagonami
motorowymi. Wiecej niz przed 20 laty zaprowadzity
u siebie motorowe wagony parowe. Wczes$nie zainte-
resowaly sie tym rodzajem trakcji, prostszej i oszczed-
niejszej niz inne; wprowadzenie po | wojnie Swiato-
wej silnikéw spalinowych pozwolito Kolejom Czeeho-
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slowacji niewielkimi kosztami osiggng¢ wyniki nader
interesujgce. Trzeba wyrazi¢ uznanie dla metodycz-
nego wysitku, pomystowosci i znakomitych wynikéw,
ktére pozwolity Zarzadowi Kolei Czechostowackich
zajg¢ jedno z pierwszych miejsc na Swiecie w dzie-
dzinie trakcji spalinowej.

Czechostowacja z siecig kolejowg przekraczajgca
13000 km zajmowata co do dtugosci linii kolejowych
9 miejsce wsrdd panstw Europy.

Dlugos¢
Okresy eksploatacyjna
r. 1925 13309 km
1929 13444
1930 13466
1931 13474
1932 13484
1933 13486
1934 13491
1935 13499
1936 13506
1937 13548

Jesli chodzi wylacznie o koleje panstwowe, to
Koleje Czechostowackie zajmowaly 5 miejsce w Eu-
ropie, po kolejach ZSRR, Niemiec, Polski i Italii.

rByly one pierwszymi w zespole kolei europejskich,
ktére w tak wielkiej skali wprowadzity trakcje wa-
gonami motorowymi, zamieniajgc nimi dotychczaso-
wa trakcje parowa.

Co wiecej, Koleje Czechostowackie byly — jesli
chodzi o Europe — tymi, ktore poszly najdalej' w kie-
runku eksploatacji i rozpowszechnienia wagonéw mo-
torowych z silnikami spailanéa wewnetrznego.

lloscig jednostek motorowych tego rodzaju na po-
czatku r. 1938 Koleje Czechostowackie stanely bez-
posrednio tuz za kolejarm Francji 1 Niemiec, maiac
do dyspozycja ponad 500 wagonéw motorowych i 600
specjalnych przyczepek do nich.

Jezeli nie bra¢ pod uwage kilku jednostek starego
typu, mozna przyjgé, iz zapoczatkowanie trakcji spa-
linowe]j na kolejach Czechostowacji datuje sie od
r. 1925. Nastepnie obserwujemy szybki bardzo a
przede wszystkim przemyslany wzrost pojazdéw tego
rodzaju, jak to wskazuje zestawienie ponizej:

llos¢ uiagnnoiu silnikomych. llo$¢ autobusém na szynach

okresy Tor normalny Tor normalny

1925 i

1926 4 —
1927 6 2
1928 10 53
1929 27 64
1930 43 65
1931 56 82
1932 7 137
1933 90 209
1934 155 228
1935 184 253
1936 208 270
1937 210 298

Poczatkowym celem wprowadzenia na kolejach
Czechostowacji wagonoéw motorowych byta che¢ u-
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suniecia na liniach lokalnych pociagéw mieszanych,
osobowo-towarowych,. ktérych eksploatacja w ruchu
pasazerskim wydawata sie nieracjolnalng i przeda-
wniong w epoce kursowania szybkich lokomotyw na
liniach magistralnych.

Rozwdj techniczny wagondw motorowych pozwolit
na wye.iminowanie lub ulepszenie ruchu pociggéw
mieszanych, przestarzatych, bez czynienia niepotrzeb-
nych® wydatkéw, co mialo by miejsce przy urucho-
mieniu w ruchu osobowym nowych pociagoéw trakcji
parowe;.

Na podstawie wynikéw eksploatacji zr. 1925 odda-
no poczatkowo do ruchu jeden parowy wagon moto-
rowy typu Skoda-Sentinel i 1 wagon motorowy spa-
linowy.

W koncu r. 1926 Koleje Czechostowackie posia-
daly na malych liniach lokalnych toru normalnego,
tacznie z siecig droég waskotorowych — 12 wagondw
motorowych trakcji parowej starego typu, 4 nowe
wagony motorowe spalinowe i 1 wagon parowy typu
Skoda-Sentinel.

Zly stan nawierzchni na liniach kolejowych zna-
czenia miejscowego z ograniczonym lub nieregular-
nym ruchem i z duzymi szczytowymi odchyleniami,
koniecznos¢ przewozenia jednoczesnie w tym samym
pociggu bagazu, poczty, przesylek ekspresowych, a
czasem i tadunkéw matej szybkosci, dla ktérych nie
optacalo sie uruchamianie zwyczajnych lub specjal-
nych pociagéw towarowych — wszystkie te okolicz-
nosci podyktowaly rozwoj bardzo ostrozny, lecz za-
razem bardzo metodyczny nowego sposobu trakcji
na liniach Kolei Czechostowackich.

__Aby przystgpi¢ do zorganizowania bardziej ekono-
micznego ruchu pasazerskiego na niektérych liniach
drugorzednych, Koleje Czechostowackie wprowadzity
tytutem préby w r. 1927 bardzo lekkie wagony moto-
rowe, nazywajac je autobusami na szynach; jedno-
czesnie w celu osiggniecia oszczednosci na stacjach
rozrzadowych zamowity do przetaczania wagonow
traktory spalinowe, nie wymagajgce wieloosobowej
obstugi.

Do trudnosci, wynikajacych z zastosowania no-
wego typu trakcji, dotgczyly sie inne, wynikajace z
istoty samego ustroju i konstrukcji nowych maszyn,
jak "p. zagadnienie rodzaju przektadni, koniecznosé
zmniejszenia ciezaru wlasnego wagonéw motoro-
wych, wplywajgcego niekorzystnie na zuzycie paliwa,
koszty utrzymania wagondéw motorowych, nawierz-
chni kolejowej ftp.

Istotnie w r. 1927 wagon motorowy wagi 34 tony
mial wewnagtrz 74 miejsca siedzgce, gdy autobus szy-
nowy z 32 miejscami wazyt wszystkiego 7,3 t.
Z tego wynikato, iz na jedno miejsce siedzace w wa-
gonie motorowym przypadato 460 kg ciezaru wias-
nego, a w autobusie szynowym tylko 234 kg.

Z drugiej strony, koszt budowy wagonu motoro-
wego wahat sie od 800000 do 1000 000 koron cze-
chostowackich, gdy autobus szynowy kosztowat nie
wiecej niz 150000 — 180000 koron, zuzycie za$
paliwa, smaréw itd. powodowato wydatki przynaj-
mniej o 50% mniejsze niz w wagonach motorowych.

Doda¢ na.ezy, iz do autobusu na szynach mozna
bytlo przyczepi¢ za pomocg osobno do tego przy-
stosowanego sprzegu lekki Wagon, mieszczacy mniej
wiecej okoto 100 pasazerdéw.
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Tego rodzaju pojazdy nadawaly sie do ruchu na
liniach, gdzie frekwencja pasazerow nie przewyz-
szata 100 osob ;na pocigg i gdzie przew6z towaréw
mogt by¢ zabezpieczony w nalezyty sposob. Elasty-
cznos¢ jednostek tego rodzaju pozwalata réwniez
na znaczne ulepszenie rozkladu jazdy pociggow.

W autobusach szynowych jeden motorniczy mogt
w razie potrzeby zatatwia¢ rowniez czynnosci sprze-
dazy i kontroli biletow, podobnie jak w autobusach
na drogach kotowych.

Gdy w r. 1927 wstawiono do' ruchu wszystkiego
3 autobusy szynowe', to w r. nastepnym ilos¢ ich
wzrosta do 58, aby osiggng¢ dalej 71 jednostek w
r. 1929, 146 w r. 1932, 218 w r. 1933, 262 w 1936
1 wreszcie 307 w r. 1937.

Autobusy szynowe dzielity sie na 3 typy:

1°) — Autobusy ze stanowiskiem kierowania na
przodzie pojazdu, ktore musialy by¢ obracane na
stacjach koncowych.

2°) — Autobusy ze stanowiskami motorniczego
na przodzie i tyle pojazdu, nie wymagajgce obraca-
nia na stacjach docelowych.

3°) — Autobusy ze stanowiskiem w $rodku po-
jazdu, tym bardziej nie wymagajgce obracania.

Ostatni typ z punktu widzenia technicznego za-
stugiwat na baczng uwage, oto dlaczego Zarzad Ko-
lei Czechostowackich oddawatl mu pierwszenstwo
przy zamoéwieniach.

Wagony motorowe, tzn. pojazdy o ciezarze'wia-
snym wiekszym niz 15 t, dzielity sie na dwa rodzaje:
2 i 4-osiowe:

1 Wagony motorowe 2-osiowe byly uzywane na
liniach drugorzednych, gdzie zabezpieczaly przewoéz
pasazerdw, lub gdzie zachodzita potrzeba dodania»
do nich 1—2 wagonéw lekkich lub tez wykonania
pewnych manewréw. Wagony motorowe takiego typu
kursowaly przewaznie na liniach gorskich z czestymi
przystankami, miaty one przektadnie elektryczna,
najbardziej przystosowang do tych warunkéw. Na-
tomiast, autobusy szynowe byly wyposazone w prze-
ktadnie mechaniczng, gdyz przeznaczone byly do
obstugi odcinkow z nieduzymi wzniesieniami.

2. Wagony motorowe 4-osiowe uzywane byly na
liniach drugorzednych =z gestszym ruchem Ilub na
magistralach, gdzie zabezpieczatly potaczenia z po-
ciggami dalekobieznymi lub posSpiesznymi.

Dwuosiowe wagony motorowe wyposazone byly
w silnik mocy 100—150 KM; 4-osiowe miaty albo
jeden silnik mocy 150 KM, lub 2 silniki o fgcznej
mocy 200 KM.

Stuzba Ruchu Kolei Czechostowackich pragneta
po okresie prébnym na poczgtku eksploatacji, ktory
byl nieunikniony, przejs¢ do catkiem okreslonego, u-
stalonego ostatecznie programu eksploatacji wago-
néw motorowych i autobuséw na szynach. Przy-
stgpiono do klasyfikowania pojazdow stanowigcych
rdzen taboru, aby okresli¢ dla kazdego typu wa-
runki eksploatacji najbardziej dla niego wskazane.

Ponizej podajemy opis ogélny pojazdéw uzywa-
nych na sieci CSD dla nastepujacych przypadkow:

A. — Obstuga linii bocznych; (dojazdowych)

B. — Obstuga pasazerska na liniach drugorzed-
nych i magistralnych;
0. — Obstuga pociggébw kurierskich i pospiesz-

nych na liniach pierwszorzednych;
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D. — Obstuga pociggéw ultra szybkich na liniach
magistralnych sieci.

Rodzaj A. — Lekkie pojazdy 2-osiowe wylgcznie
3 klasy, po 30—37 miejsc siedzacych, uruchamiane
ze stanowisk sterujgcych koncowych lub z budki po®
srodku. Szybkos¢ dopuszczalna w zwyklych warun-
kach wynosi 40—60 km/godz, nacisk na o$ 5 do 8,5
ton, ciezar catkowity w stanie roboczym 10 do 17,5 t.
Takie wagony mogly zabiera¢ na wzniesieniach 1000
dwie przyczepki, kazda wagi po 9 t. Ogrzewanie
spalinami, oswietlenie elektryczne, hamulce dziata-
jace powietrzem sprezonym.

Silnik spalinowy (benzynowy) mocy 65—125 KM,
przektadnia mechaniczna, rozstaw osi 4 do 5,3 m.

Najlepsze wyniki osiagnieto z jednostkami mocy
120 KM, szybkos¢ najwieksza 60- km/godz, 38 miejsc
siedzacych, nacisk na os$ 3,7 t. ]

W r. 1937 trzysta pojazdow tego typu wykonato
ponad 16,6 milionéw kilometréw.

Rodzaj B. — Pojazdy $rednie 2-osiowe, wylacz-
nie 3 klasy, po 48—50 miejsc siedzacych, urucha-
miane przez urzadzenia umieszczone w obu koncach
i szybkoscig najwiekszg 50—70 km'godz. Pojazdy
te z naciskiem na o$ od 11 do 155 t i ciezarem
catkowitym w stanie roboczym 22—30,9 t zdolne sg
do prowadzenia na wzniesieniu 10°/0o dwoch przycze-
pcie, kazda wagi po 10 t. Opalanie spalinami i wodne,
oSwietlenie elektryczne, hamowanie powietrzem spre-
zonym.

Silnik spalinowy (benzynowy Ilub Diesla) mocy
100—160 KM, przektadnia elektryczna, rozstaw osi
od 58 do 6,2 m. Najlepsze wyniki otrzymano z sil-
nikiem Diesla mocy 160 KM, przy szybkosci naj-
wiekszej 70 km/godz: 44 miejsca do siedzenia, nacisk
na o$ 12,7 t.

W r. 1937 pojazdy tego typu w ilosci 152 jedno-
stek wykonaty przebieg przeszio 7 milionéw km.

Rodzaj C. — Pojazdy 4-osiowe, wylacznie jednej
tylko klasy (w pewnych przypadkach wylgcznie 2
lub 3 klasy), 62—81 miejsc siedzgcych, zwrotne, pro-
wadzone z obu koncow, szybkos¢ najwieksza od 50
do 100 km/godz, nacisk na o$ od 10 do 145 t; wozki
2-osiowe; ciezar roboczy 55,5 t. Na wzniesieniu 5’00
mogg prowadzi¢ 2 przyczepki, wagi po 34 t, ogrze-
wanie wodne i spalinowe, z mozliwoscia w pewnych
przypadkach uruchamiania wstepnego dodatkowego
ogrzewania elektrycznoscig. OsSwietlenie elektryczne,
hamulce powietrzne.

Silnik spalinowy (benzynowy lub Diesla) umiesz-
czony na wozku lub w skrzyni, mocy 100 do 480 KM,
przektadnia mechaniczna Ilub elektryczna, rozstaw
osi wézkéw 21 m do 3,6 m, rozstaw osi skrajnych
101 m do 158 m.

Pomiedzy néznymii typami pojazdow tego rodzaju
najlepsze wyniki osiggnieto z typem mocy 420 KM
(silnik Diesla), umieszczonym na woOzku, nacisk na
o$ 133 t, szybkos¢ najwieksza 110 km'godz, 76
miejsc siedzacych jednej klasy z oparciami wysScie-
lanymi.

W r. 1937 — 55 wagondw motorowych tego ro-
dzaju przebiegto wiecej niz 2,1 miliona km.

Rodzaj D. — Pojazdy ultra szybkie, jednej tylko
klasy, 74 siedzenia z oparciami wyscielanymi, po-
mieszczenie na bufet. Zwrotne, prowadzenie z obu
koncéw wagonu, szybkos¢ najwieksza 130 km/godz,
nacisk na o$ 11t, 2 woézki, ciezar catkowity w stanie
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roboczym 42,5 t, ogrzewanie wodne, kaloryfery opa-
lane koksem, osSwietlenie elektryczne, hamowanie
powietrzem sprezonym.

ASilnik spalinowy mocy 350 KM umieszczony na
wolzkach, przektadnia mechaniczno-elektryczna spe-
cjalnego typu, rozstaw osi wozkow 4,15 m, rozstaw
osi skrajnych 185 m. Wagony motorowe tego ro-
dzaju, konstrukcji nowoczesriej, nie majg zderzakow
i sprzegiet typu normalnego. Majg tylko jeden przy-
rzad do zczepiania.

Do wagonow wyzej opisanych nie daje sie przy-
czepek.

W r. 1937 Koleje Czechostowackie mialy 2 wa-
gony motorowe tego typu, roczny ich przebieg wy-
nosit przeszio 117 000 km.

WAGONY PRZYCZEPNE. Aby zwiekszy¢ ilos¢
miejsc dla podréznych, Koleje Czechostowackie uzy-
waly wylgcznie przyczepek specjalnych 2 typow;
charakterystyka ich jest nastepujgca:

typ a. Wagony 2-osiowe, 40—50 miejsc siedza-

cych, 107 jednostek mialy przedziat bagazowy™ 67
innych — pomieszczenie dla przewozu przesytek po-
cztowych;

typ b. Wagony 4-oisiowe, 80 miejsc siedzacych.
W przyezepkach typow a i b zastosowano zwykte
zderzaki i sprzegi.

Typ przyczepek a przeznaczony jest do autobu-
s6w szynowych i wagonéw motorowych rodzajow
A $B. Dopuszczalna ilos¢ wagonow przyczepianych
do 1 wagonu silnikowego wynosi 3 jednostki.

Typ b przeznaczony jest wylgcznie dla wagonow
motorowych rodzaju C, przy czym dopuszczg sie
najwyzej 2 przyczepki do 1 wagonu silnikowego. Jak
zaznaczono wyzej, wagony motorowe tej kategorii
nie moga kursowac¢ z przyczepika.

WAGONY MOTOROWE BLIZNIACZE. Wszystkie
rodzaje autobus6w szynowych tudziez wagonéw mo-
torowych majg jedno pudio. Koleje Czechostowackie
nie zdecydowaly sie na uzywanie jednostek na wspdl-
nych wbézkach, anie tez na podwojnych, potrdjnych
lub poczwdrnych ostojnicach, z ktérych kazda ma
wlasne urzgdzenia silnikowe na koncu wagonu, z
jedng lub dwiema dodanymi przyczepkami.

ZdWajanie wagon6w motorowych nie jest jeszcze
rozpowszechnione i tylko wagony motorowe ostat-
niej dostawy rodzaju C majg urzadzenia potrzebne
do prowadzenia przez jednego pracownika dwdch
wagonéw motorowych blizniaczych.

Jednakowoz zdarza sie w pewnych przypadkach,
iz w pociggach motorowych, ziozonych z jednego
lekkiego wagonu motorowego i 2 lub 3 przyczepek,
dodaj© sie na koncu jako uzupehnienie inny pojazd
silnikowy lekkiego typu (z centralnym stanowiskiem
motorniczego) i doczepke do niego. W innych przy-
padkach tgczone sg 2 wagony motorowe 4-osiowe
albo 3 wagony silnikowe, kazdy z 4-ma przyczep-
kami, specjalnie potgczonymi ze soba.

Przy zestawieniu wiekszosci pociggéw silniko-
wych celem bylo zawsze osiggniecie najwiekszej mo-
zliwej oszczednosci w eksploatacji i ulepszen w roz-
ktadach jazdy, bez wiekszych wydatkéw dodatko-
wych.
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Od r. 1925 do r. 1932 Koleje Czechostowackie
wprowadzaty trakcje zmotoryzowang prawie wytgcz-
nie na liniach drugorzednych, gdzie koniecznosci o-
siggniiecia oszczednosci', zachowania i rozwoju ruchu

.zmuszaly do posunie¢ szybkich. Uproszczenie eksplo-

atacji na liniach drugorzednych i bocznych byly
zwigzane z zagadnieniem prowadzenia trakcje czesto-
tliwej, szybkiej i taniej.

Od r. 1932 rozpoczeto sie uruchamianie wagonow
motorowych na liniach gtownych, na ktérych pojazdy
te mialy za zadanie .zastapi¢ pociagi szybkie ze stabg
frekwencjg podréznych. Linia Praga — Pilzno byta
wybrana jako pierwsza, gdzie pociggi dalekobiezne
i pospieszne zostaly zastgpione przez 2 wagony mo-
torowe z przyspieszonym biegiem.

Poczynajgc od r. 1934, wszystkie nowe jednostki
motorowe zostaly wyposazone w silniki Diesla zwie-
kszonej mocy, oo pozwalalo czesciowo na zastoso-
wanie krajowego paliwa.

Urzadzenie wewnetrzne wagonow motorowych
zostalo ulepszone, dobre wyniki otrzymano z do-
Swiadczenn nad mozliwoscig zabezpieczenia pasaze-
row przed kotysaniem sie pudia wagonowego.

Aby zmniejszy¢ op6r powietrza i pokona¢ go
podczas biegu pociggu, poczeto budowaé pudia wa-
gonow zblizone mozliwie do ksztattow optywowych.

W r. 1934 Koleje Czechostowackie zamowity 2
wagony motorowe mogace rozwinaé szybko$¢ do
130 km/godz, przeznaczone do obstugi potaczen po-
Spiesznych pomiedzy waznymi centrami kraju.

Wr. 1937 pociagi motorowe poczynajg zdobywac
coraz wieksze uznanie u publicznosci, ale niektére
wagony starszej konstrukcji stajg sie niewystarcza-
jace do eksploatacji z powodu statego ich przecia-
zenia, wyczerpania mozliwosci wykorzystania ich
zdolnosci przewozowej i niewystarczajgcej szybkosci.
Zarzad Kolei Czechostowackich przystepuje do stop-
niowego wycofywania dakich wagonéw motorowych,
zastepujac je przez wagony silnikowe o wiekszej
pojemnosci, mogace kursowac¢ z wiekszg szybkoscia.

Che¢ oddania do ustug pasazeréw szybkich po-
jazdéw motorowych spowodowata oddanie do ruchu
wagonoéw motorowych 4-osiowych nowego typu, tu-
dziez rozpoczecia doswiadczen z 2 wagonami moto-
rowymi ultra szybkimi.

W ten sposob zdotano uruchomi¢ ponad 20 po-
ciggéw .wahadtowych, ktore zabezpieczaly nowe po-
taczenia na odleglosci przecietnie okoto 125 km.

Wagony motorowe zostaly réwniez przystosowa-
ne do obstugi pociagéw zitozonych wylacznie z wa-
gonow 3 klasy, z ktérych kazdy pokrywat przecietnie
odlegtos¢ oo 190 km z szybkoscig handlowg 50—60
km/godz, przewyzszajgca szybkos¢ handlowag pocia-
gow trakcji parowej, kursujgcych w takich samych
relacjach, gdzie napotykano na trudnosci z powodu
duzych wzniesien i koniecznosci- zapewnienia potrze-
bnych .potgczen.

Ostatni typ, tj. wagonu motorowego ultra szyb-
kiego pod nazwg ,Strzala Stowacji* zapewniat obstu-
ge stworzong w r. 1937 pomiedzy Praga a Braty-
stawg na odlegtosci 400 km. ,Strzata Stowacji“ prze-
biegata te odlegtos¢ z jednym zatrzymaniem w czasie
4 godz; 18 min., tj. ,z szybkoscia handlowg ok. 92
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km/godz., przewyzszajacg o 35% szybkos¢ najlep-
szych pociggébw pospiesznych na tej linii. W r. 1937
kazdy z wagonéw motorowych tego typu wykonat
ponad 117 000 km.

W r. 1925 na poczatku wprowadzenia trakcji
zmotoryzowanej przewozy catkowite na sieci czecho-
stowackiej dochodzitly do 100 milionéw poc/km i wy-
magaty wykonania prawie 160 milionéw parowozo-km
d.a przewozéw Wynoszacych 31 miliardow tono-km.

Po 12 latach w r. 1937, po dokonaniu wyzej opi-
sanego wysitku, mozna byto da¢ nastepujgce’ ze-
stawienie poréwnawcze:

Pociggi parowe i elek-

tryczne 1925 % 1937 %
Wielko$¢ wykonanych
przewozow
Miliony poc-km 100 100 112 112
Praca trakcyjna
Miliony lok-km 159 100 168 106
Wielkos¢ wykonanej pracy
Miliardy tono-km 31 100 36 116
Co stanowi przecietnie
ton brutto pociag 310 100 210 101
ton brutto lokomotywe 195 100 210 103
Statystyczne dane eksploatacji Kolei Czechosto-
wackich wskazujg bardzo dokladnie rozwéj prze-

wozéw w tym okresie, jak to wida¢ z zestawien ni-
zej przytoczonych:

Przebiegi - Trakja Pr zemozy
Rok Miliony poc./km trake. Mlllpny lokom.-km Miliardy t-km
paroma - trak. elektr. trakcja par- ma -J- tr. b_rutto_ tr. par.-f-
elektryczna irakcja elektr.
1925 100 2 100.2 158 7 31 2
1926 102 3 102 3 160 2 - 32.2
1927 106 4 105.8 166 6 - 343
1928 112.0 110 3 174.7 — 36.8
1929 116.7 113 0 179 5 08 37.8
1930 117.9 113 1 175.3 09 35,1
1931 115.2 109 4 167.4 1.0 32.2
1932 113 9 105 3 158 1 10 28.1
1933 1153 101.4 149.1 10 260
1934 120.9 101 5 149.8 10 27,4
1935 125.6 102 3 152.7 10 291
1936 130 3 105.4 156.7 1.0 31.3
1937 137.3 111 7 166 7 11 36 2

Trakcja parowa i elektryczna z biegiem czasu
zostaly uzupetnione trakcja spalinowg pojazdéw: wa-
gonow motorowych i autobuséw na szynach.

Oto jak sie rozwijatly przewozy z trakcjg spali-
nowa na. sieci Kolei Czechostowackich:

Przebiegi ui pojazdach trakcji sp~linomej

Rok
Miliony poo.-km Miliony t-km brutto
1925 —
1926 - N
1927 06 24
1928 17 61
1929 37 117
1930 48 139
1931 58 188
1932 8.6 191
1933 139 332
1934 194 107
1935 233 666
1936 249 757
1937 25.6 815
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Jakiez sg wyniki wprowadzenia nowego rodzaju
eksploatacji? Tablica ponizej daje obraz rozwoju
catkowitego pojazdéw zmotoryzowanych, odsetka po-
jazﬂ(’)w nieczynnych i liczby tych, ktore obstugiwaly
ruch.

Rok llostan % ilo$¢ pojazdéiu
pojazdéiu silnikom. W napraujie ui ruchu
1929 96 27 64
1930 111 33 81
1931 134 26 100
1932 186 23 143
1933 266 22 207
1934 376 26 280
1935 448 27 327
1937 490 30 342
1937 525 30 366

Przebieg catkowity roczny wykonywany przez po-
jazdy spalinowe przedstawiat sie nastepujgco:

Rok Przemozy pasazerém  Przemozy tomarém Razem
1928 1488 173 1.661
1929 3.409 252 3.661
1930 4.525 . 294 4.819
1931 5 589 205 5794
1932 8.319 275 8.594
1933 13 783 131 13.914
1934 19.110 268 19.378
1935 23 105 188 23.293
1936 24 789 162 24.951
1937 25.437 118 25.555

Rozw0j przewozow pojazdami motorowymi w mi-
lionach brutto tono-km szedt nastepujgco:

Przewozy Przewoz
Rok < 1OW towaréwy Razem
1927 233 0.6 239
1928 58.2 24 60.6
1929 106 6 10.0 116 6
1930 127.7 11.6 139.3
1931 1754 13.2 188 6
1932 188.1 27 190 8
1933 3300 22 3322
1934 501 6 55 507 1
1935 662 2 35 665 7
1936 753.3 3.6 756.9
1937 8124 25 814.9

Praca przecietha roczna jednego wagonu moto-
rowego w km i brutto tono-km podana jest w zesta-

wiieniu ponizej:

Wagony motorowe wykonaty
w ciggu roku

R ok
kilometrom tono-kilometrém
(milionach)
1929 33.600 0635
1930 39 600 0.767
1931 44 000 0.897
1932 46 800 1.020
1933 53.600 1.245
1934 52.900 1348
1935 53 600 1.489
1936 52.700 1.545
1937 50,700 1.553
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Co sie tyczy Sredniego rocznego przebiegu 1 wa-
gonu motorowego, to rozwijat sie on nastepujaco:

Roczny przebieg 1 wagonu czynnego

R ok ) .
kilometrow tono-kiolmetréui
fui milionach)

1929 50.6r0 0951
1930 54 300 1.050
1931 59 000 1202
1932 60.800 1.327
1933 68 900 1.604
1934 70 900 1.810
1935 73 500 2.039
1936 75 600 2214
1937 72,700 2227

Prawie z 16 milionbw pociggo-km wykonanych
w r. 1936 trakcjg motorowg na liniach bocznych (dru-
gorzednych) wiecej niz 40% przypada na przebiegi
zastepcze zamiast pociggéw trakcji parowej, po
wiekszej czesci w .pociggach mieszanych. Ta zamiana,
bardzo ceniona przez publicznos¢, wywotatla doma-
ganie sie tworzenia nowych potgczenn w godzinach
bardziej dogodnych; domagania te byly zawsze od-
rzucane dotychczas z powodu znacznych wydatkow,
ktére wywotatoby unieruchomienie nowych pociggéw
parowych.

Dodatni rozw0j gospodarczy w latach 1928— 1929
z jednej strony, a konkurencja samochodowa z dru-
giej, zmusity koleje do zado$c¢uczynienia coraz dalej
idgcym dezyderatom; ostatnio w w okresie 1936 —
1937 r. 7.500.000 pociggo-km wykonanych przez wa-
gony motorowe stanowity nic innego jak nowe pota-
czenia na liniach bocznych.

Rozklady jazdy na licznych liniach dojazdowych
zostaly catkowicie zmienione i ulepszone w stosunku
do tych, ktore byty na nich przed 12—15 laty.

Rowniez na wielu liniach drugorzednych i lokal-
nych trakcja parowa zostala catkowicie wyelimino-
wana w ruchu pasazerskim; prowadzony on byl wy-
tacznie lekkimi pojazdami spalinowymi, kursujgcymi
wahadtowo.

Na innych liniach lokalnych trakcja spalinowa za-
jeta czolowe miejsce; poza »pociggami motorowymi
kursowat na nich tylko jeden pocigg mieszany lub
osobowy, prowadzony przez parowozy.

Oba wyzej wymienione rodzaje linii drugorzed-
nych reprezentowaty w r. 1937 wiecej niz 15% cal-
kowitej dlugosci sieci i stanowily przy tego typu
trakcji okoto 40% catkowitej dlugosci linii drugo-
rzednych i lokalnych, wchodzacych w sktad sieci Ko-
lei Czechostowackich. Na pozostalej ilosci takich linii
przewidziany byt rozwdéj i wzmozenie przewozow pa-
sazerskich.

Pasazerowie korzystajacy z ustug kolei na tych
liniach nie byli zbyt wymagajacy, nawet gdy szybkos¢
handlowa lekkich pojazdéw silnikowych, ktore je ob-
stugiwaty, nie przewyzszala znacznie szybkos$ci pociag-
gow parowych i gdy komfort tych pojazdéw pozo-
stawial duzo do zyczenia; publicznos¢ byla zadowo-
lona, oceniajgc przede wszystkim czestotliwosé ruchu.

v
Co jest najbardziej interesujgce w ogollnym za-

gadnieniu eksploatacji Kolei Czechostowackich, to
przezorno$¢ dziatania i dazenie do osiggniecia o0sz-
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czednosci; te dwa czynniki charakteryzowaly 6tale
racjonalng gospodarke Zarzgdu Kolejowego.

Pomimo stalego wzrostu ilosci pojazdéw o trak-
cj spalinowej, przecietny przebieg roczny jednego
pojazdu wzrastat z regularnoscig, zastugujgcg na
uwage.

Co wiecej, przebieg lokomotyw nie przestawat
rosngé w tym samym czasie; dowodzi to wyraznie,
iz zakup wagonéw motorowych nie byt nigdy doko-
nywany w ilosci nadmiernej, ale odpowiadat Scisle
potrzebom ruchu, odwrotnie do tego co mozna byto
zaobserwowaé na niektorych wielkich sieciach euro-
pejskich, ktérych poczynania bardzo $miate, aby nie
powiedzie¢ nieodpowiedzialne, nie przestawaly wywo-
tywaé¢ nadmiernych wydatkéw inwestycyjnych, dopro-
wadzajgcych do statego deficytu w eksploatacji/ ros-
ngcego z roku na rok.

Gdy dodamy do tego bardzo niskie ceiny ptacone
za nowe pojazdy o trakcji spalinowej, to trzeba wy-
razi¢ uznanie Zarzadowi Kolei Czechostowackich za
prace dokonang w tej dziedzinie.

Przecietny przebieg roczny

1 parowozu inuientarz. 1 uiagonu motor, inwentarz.

Rok
tono-km tono-km
km km
tu miliona-h w milionach

1925 36.300 7.1 -
1926 37.100 7.5 — -
1927 39.300 81 — —
1928 41.000 86 — —
1929 42.700 9.0 33.600 06
1930 41.300 8.3 39 600 0.8
1931 38 900 75 44.000 0.9
1932 36 800 6.5 46.800 1.0
1933 35 200 6.1 53 600 12
1934 35.800 6.5 . 52.900 13
1935 36.600 7,0 53.600 15
1936 39.800 75 52.7C0 15
1937 40,600 88 50.700 1.6

Jezeli bra¢ pod uwage wytgcznie czynne lokomo-
tywy (parowozy) i wagony motorowe, to przecietne
liczby w tej tablicy zmienig sie jak nastepuje:

Przecietny przebieg roczny

1 lokomotywy czvnnei 1 w&gonu czynnego

Rok
tono-km tono-km
km km
w milionach w milionach

1925 47.100 9.3
1926 47-700 96 - -
1927 49.500 10.2 -
1928 51.800 109 - :
1929 53 900 114 50.600 09
1930 51.300 101 54.300 1.0
1931 47.800 9.2 59 000 12
1932 43 600 78 60 800 1,3
1933 41.100 7.2 68 900 16
1934 212 400 7.8 70 900 18
1935 43 900 84 73.500 20
1936 45 600 9.0 75 600 2.2
1937 45 100 107 72 700 22

Mozna tatwo stwierdzi¢ z tych zestawien, iz
przebiegi tak jednostek inwentarzowych, jak i czyn-
nych naleza do najlepszych rekordéw osiggnietych
przez rozne zarzady kolejowe w Europie i Ameryce.

llos¢ personelu obstugujgcego pojazdy spalinowe
wzrastala razem z taborem, lecz przebiegi i tonaz
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w brutto-tono-km przypadajgcy przecietnie na 1 pra-
cownika w ciggu roku rowniez wzrastak

Srednio unpadato

Inuientarz s na 1 motornirzego
llos¢

Rok luagonou; i
motorouiych motorniczych tono-kni
km -
m milionach

1929 96 125 25.900 0.5
1930 111 155 28.300 0.5
1931 134 216 27.300 06
1932 186 218 31.000 07
1933 266 519 27,500 0,6
1934 376 665 29 800 0.8
1935 448 715 33 600 09
1936 490 756 34 200 1.0
1937 525 812 32 800 10

Co do zuzycia paliwa ptynnego, nastepujgce ze-
stawienie wskazuje osiggniete wyniki:

ZUZYCIE ROCZNE PALIWA PLYNNEGO

Zuzycie

Zuzycie na 1 czynny Zuzycie Zuzgeie na

Rok catkouiite tuagon na inagono-km brutto-t-km
motoroujy
t t g’

1929 1.475 23.0 457 24
1930 1.970 24.3 448 23
1931 2 639 26 4 448 22
1932 3.956 27.7 454 21
1933 6 433 311 451 19
1934 9.126 32.6 460 18
1935 11.294 345 470 17
1936 12.216 357 473 16
1937 13.027 35,7 491 16

Wprowadzenie w r. 1931 i 1932 wagonéw mo-
torowych, wyposazonych w silniki wiekszej mocy,
zwiekszylo rozchdd smardw, lecz wzrost ten byt je»'
dynie przejsciowy; szybkie przedsiewziecie $rodkow
. zaradczych  pozwolito  Kolejom  Czechostowackim
sprowadzi¢ zuzycie® smaréw do granic racjonalnych,
a nawet zmniejszy¢ je z 2,4 ton na wagon motoro-
wy czynny w r. 1930, do 0,9 t na tenze miernik
w r. 1937.

Odnosi sie to do czasu, kiedy rozwijat sie ruch
wagonéw motorowych o duzej mocy na liniach

wazniejszych, a wkrétce na magistralach, kiedy
zachodzita potrzeba zastgpienia innymi Srodkami
przewozowymi pociggéw pasazerskich trakcji paro-

wej, malo zapetnionych i dlatego kosztownych.

W tym wiasnie okresie wprowadzity Koleje Cze-
chostowackie trakcje spalinowg na liniach pierwszo-
rzednych, drugorzednych i lokalnych. Daleko idace
zmiany rozkladéw jazdy pozwolity na znaczne przy-
Spieszenie pewnych polgczen, gdzie uprzednio niskie
szybkosci i konieczno$¢ przesiadania przedtuzaty
ogolny czas jazdy.

Tak np. odlegtos¢ 134 km pomiedzy stacjami
Rimavska Sobota — Tisovec —a Brezno nad Hro-
nom — Zyolem wyniosta 11 godzin przejazdu z dwo-
ma zmianami pociggéw. Wprowadzenie jednego
wagonu motorowego bezposredniej komunikacji po-
zwolito na zmniejszenie czasu przebiegu do 4 godz
13 min. i osiagniecie zwigkszenia szybkosci handlo-
wej wiecej niz o 280%. Trzeba dodac, iz przyktady
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podobne do przytoczonego byly bardzo czeste, co jest
miarg inicjatywy i zarazem oszczednosci, jakie cha-
rakteryzowaly Administracje na Kolejach C. S. D.

Do r. 1937 zmiana rozkladow jazdy i zwiekszenie
frekwencji pasazerow zostaly zrealizowane na 200
liniach drugorzednych tudziez lokalnych. Trzeba
przyznaé, iz wysitek Zarzadu Kolei, wysitek meto-
dyczny i wytrwaly zastuguje na petng uwage.

W catosci przebiegéw, wykonanych przez wago-
ny silnikowe, zamiana trakcji parowej w pociggach
na liniach gtéwnych stanowita, tak jak i na drugo-
rzednych, wiecej niz 40%. Pozostate przebiegi po-
wstaty na skutek wprowadzenia nowych potaczen,
a jeszcze bardziej obstugi pociggéw dalekobieznych
wagonami motorowymi, bezposredniimi; dotyczyto
to tak Minii magistralnych jak i bocznych, gdzie taki
ruch nie byt mozliwy przy trakcji parowej, gdyz
ciezki tabor nie mogt przechodzi¢ z JinM pierwszo-
rzednych na linie lokalne.

Zastosowanie wagonow motorowych 2-osiowych
bytlo bardzo réznorodne.

Przede wszystkim zastgpiono pociggami motoro-
wymi pociggi parowe, kursujagce w godzinach ma-
tego nasienia ruchu'podczas doby j bez wielkich
naktadéw wprowadzono pociggi motorowe w no-
wych relacjach, dawno oczekiwanych przez publicz-
nosc.

W innych przypadkach Koleje Czechostowackie
uciekaly sie do pociggow motorowych, aby otrzy-
mac lepsze potgczenia pomiedzy dwiema liniami gra-
nicznymi i zebra¢ pasazeréw dla pociagéw kurier-
skich i pospiesznych nie zatrzymujgcych sie na
wszystkich stacjach.

Szybko$¢ handlowa pociggu motorowego, gdy
sie zatrzymuje na tej samej iloSci stacji i przystan-
kow, co pociag trakcji parowej, ogoélnie biorgc, nie
przewyzsza znacznie szybkosci tego ostatniego.

Nawet z powodu tatwego psucia sie wagondéw
motorowych, szybkos¢ ta czasami ustepowata szyb-
kosci pociggow' parowych bezposrednich i przyspie-
szonych. Tu trzeba pamieta¢, iz wprowadzenie po-
ciggbw motorowych nie zawsze oparte bylo na
checi zmniejszenia -czasu jazdy, lecz tak jak na
liniach lokalnych, szukano w ten sposob oszczedno-
Sci i polepszenia warunkéw komunikacyjnych.

WNIOSKI

Tak w krotkie stowa ujete wyglagdato dzietlo Kolei
Czechostowackich w dziedzinie- wprowadzenia na
sieci nowego rodzaju trakcji, poczatkowo na liniach
lokalnych, poOzniej na pierwszorzednych i wreszcie
na magistralach.

Ten znaczny wysitek, ktéry pozwolit walczy¢ sku-
tecznie z konkurencjg samochodowg i w konsek-
wencji z zubozeniem kolei, odznaczal sie przede
wszystkim o0go6lng planowoscig poczynan i stopnio-
waniem idei przewodnich, ktérych powolny i wy-
trwalty rozwéj w ciggu wiecej niz 12 lat pozwolit
Kolejom Czechostowackim doprowadzi¢ do dobrego
wyniku walke z wtargniecem nowego srodka komu-
nikacji — samochodéw.

Pojawienie sie jego, cho¢ bylo szybkie i po-
wszechne, nie postawito nigdy Zarzadu Kolei Czecho-
stowackich w stan nizszosci, kierownictwo bowiem
tych kolei ni-e dopuszczato nigdy mysli o upadku ko-
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lejnictwa. Przeciwnie, ogromny postep, jaki technika
kolejowa osiggneta po pierwszej wojnie’ Swiatowej,
pozwolit ré6znym galeziom stuzby kolejowej nie tyl-
ko walczyé zwyciesko z automobilizmeim, lecz row-
niez zebra¢ sity i przejs¢ do ataku.

Jest faktem nie zaprzeczonym, iz bezpieczenstwo
transportu kolejowego przewyzsza znacznie bezpie-
czenstwo na drogach kotowych.

Jezeli w stadium poczatkowym komfort w pojaz-
dach drég kotowych przewyzszat to, co mogly dac
koleje pasazerskie, to juz w krdtkim czasie urzadze-
nia wewnetrzne, ogrzewanie, o$wietlenie i wentyla-
cja pojazdow kolejowych (silnikowych) nie tylko sie
zrownaly, lecz przewyzszyly komfort pojazdéw sa-
mochodowych.

Pozostawato zagadnienie szybkosci. Tu rowniez,
nie tylko dirogg ulepszen technicznych, polepszenia

Irena Kornitowa
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warunkéw pracy silnikéw, lecz przede wszystkim
przez lepsze wyzyskanie przebiegow, przez catkowi-
te przerobienie, wystudiowane metodycznie, rozkia-
dow i czasow jazdy, Koleje Czechostowackie doszly
do nadzwyczajnych wynikow. Szybkosci najwyzsze
przewyzszalty 130 knhgodz., a zagadnienie osiggnie-
cia 200 km/godz. na liniach gtéwnych bylo juz brane
pod uwage przez Koleje Czechostowackie.

Jesli sobie uprzytomni¢ naprawde bardzo mate
koszty inwestycyjne wiozone w trakcje spalinowa,
ktére spowodowaly jednak osiggniecia o tak gitebo-
kim znaczeniu, a zarazem $Swietne, to bedzie wiado-
me wszystko o wielkosci wspanialego wysitku, kto-
ry jednoczesnie odznaczal sie umiarem i powaga;
w wyniku tych rozwazan mozna bylo z wiarg pa-
trzy¢ w przysziosc.

ParowoOz laboratorium maszynisty Zototarewa

Niedawno w Radzie Naukowej Moskiewskiego
Instytutu Elektromechanicznego inzynieréw trans-
portu kolejowego maszynista parowozowy Konstan-
ty Zototarew wystapit przed znakomitymi nau-
kowcami — kolejarzami. Maszynista mowit swobo-
dnie i pewnie. Rozwijat schematy, rysunki, plany;
przed audytorium powstawat jaskrawy i petny obraz
tego, jak krok za krokiem niezmordowany ,nowa-
tor" parowozowni Uztowaja Kolei Moskiewsko-Don-
baskiej ulepszat ustr6j parowozu.

Zototarew uczynit ze swej lokomotywy swe-
go rodzaju laboratorium. Parow6z wielkiej mocy
serii FD oryginalnej budowy radzieckiej udato mu
sie jeszcze bardziej ulepszy¢, zwiekszajgc odparo-
wanie kotta. W styczniu 1944 roku Zolotarew otrzy-
mat parowéz serii FD, na ktérym byt na prébe
ustawiony przegrzewacz pary, doprowadzajgcy tem-
perature jej do 410 stopni zamiast zwykiych 350.
Wielu maszynistow sadzito, iz do takiego stopnia
przegrzania pary nie wolno dopuszcza¢, bowiem
z powodu wysokiej temperatury psuja sie suwaki,
Zle dziatajg dtawice.

Ale Zolotarew wprowadzit do konstrukcji
maszyny rézne zmiany i osiggnat to, iz nawet przy
wysokim przegrzaniu pary smar w suwakach nie
spalat sie, a ditawice nie psuly sie. Zolotarew
podwyzszyt komin parowozu o 550 mm, co zwie-
kszyto dziatanfe urzadzen dyszy. Mdégt on zatem
zwiekszy¢ srednice wylotu dyszy. Czynnik ten do-
prowadzit do polepszenia pracy w kotle i pozwolit
osiagna¢ wiekszg oszczednos$¢ opatu.

Do zagadnienia zmiany stozka Zototarew
podszedt ostroznie. Doswiadczenia swe rozpoczat nie
od samej dyszy, lecz od komina. Znalazt on przy
tym niewielkg, prawie niedostrzegalng szczeline, do-
kad dostawato sie zimne powietrze; byto to w tym
miejscu, gdzie rury parowe wychodzg na zewnatrz
ze skrzyni parowej. Dostawanie sie zimnego powie-
trza w palenisko, nawet w iloSci bardzo nieznacznej,
zle wptywa na caly ustr6j parowozu. Dla osiagnie-
cia wiekszej szczelnosci dymnicy zmienit on otuli-
ne rury parowej na otuline uszczelniong. Otuliny te

pracujg juz 4 lata bez naprawy. W ten sposéb Zo-
totarew usungt dostep powietrza do dymnicy.

Zototarew opowiedziat uczonym réwniez o in-
nych, wprowadzonych przez nieao nowosciach.
Miedzy innymi wprowadzit on nowa metode ogrze-
wania Stokera.

Na tylnym woézku parowozu Zototarewa iest
niewielki przyrzad. Jest to samoczynny odpiasko-
wnik, ktory zdmuchuje z szyn piasek po tym, jak
kota parowozu przejda przez nie. Przyrzad dziala
samoczynnie.

Z niestabngcg uwaga stuchali uczeni maszyniste.
Naukowcy komentowail referat maszynisty. Na zle-
cenie Rady Naukowej jezdzili oni kilka razy do
parowozowni Uztowaja i na miejscu badali nowe
pomysty.

Ustalili, iz parow6z maszynisty ,nowatora" nale-
zy do najlepszych i najoszczedniejszych na kolei.
Parow6z Zototarewa nie zna poslizgu, nie za-
trzymuje sie dla nabrania pary, przebiega 100 i wy-
zej kilometrow bez dobierania wody na szlaku, pro-
wadzi ciezkie pociagi. Oszczednos¢ osiggana na pa-

liwie jest 3 — 4 razy wieksza niz na innych pa-
rowozach.
Duzo nowego wprowadzit Zototarew réw-

niez do naprawy parowozu. W parowozowni Uzio-
waja, na przyktad, z korzyscig stosuje sie opracowa-
ny przez niego przyrzad do kontroli ustawienia dy-
szy w stosunku do osi komina, przyrzgd do spraw-
dzenia srodka osi w wycieciu maznicyzm ostojnicy.
Przyrzady te i wiele innych stosowane sg przy na-
prawie parowozu z wytaczaniem kot

Zabierajgcy glos na posiedzeniu Rady Nauko-
wej czotowy specjalista radziecki w dziedzinie bu-
dowy parowozow akademik C. R Syromiatnikow
zaznaczyl, iz osiagniecia maszynisty Zolotarewa
zwlaszcza co do ulepszen ciggu, sa znacznym wkia-
dem do techniki parowozowej. Parow6z Zolota-
rewa to jakby filia naszego Instytutu powiedziat
akademik. Nasi naukowcy jezdzg obecnie systema-
tycznie na tym parowozie, aby znalez¢ teorytyczne
podstawy dla wynikéw osiggnietych przez maszy-
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niste — wynalazce i zaszczepi¢ metody jego na in-
nych kolejach.

Nazwisko starszego maszynisty parowozowni
Uztowaja mechanika | klasy Konstantego ZOLOTA-
REWA znane jest daleko poza granicami kolei Mos-
kiewsko — Donbaskiej. Otrzymuje on dziennie dzie-
sigtki listébw od radzieckich maszynistéw, ktorzy
zwracajg sie do niego po rade co do najréznoro-
dniejszych zagadnien eksploatacji parowozéw. Pro-
wadzg z nim karespondencje inzynierowie Minis-
terstwa Drég Komunikacji, oraz naukowcy wielu
Instytutow Transportowych.

Wspotpraca radzieckich robotnikéw i uczonych
oparta jest na swobodnej pracy twérczej radziec-
kich obywateli, na ich wzajemnym zainteresowaniu
w dziale najwiekszych osiggnie¢ techniki, ktéra
w ZS.RR. stluzy calemu narodowi i pomaga do
wzrostu jego dobrobytu. Ulepszajgc technike, boga-
cac nauke, radzieccy pracownicy — wynalazcy
i pracujgcy nad racjonalizacjg pracy dajg pozy-
tek catemu spoleczenstwu, a jednoczesnie sami

Wiadystaw Onko

Rola Zarzadow Odbudowy

Zarzadzeniem Ob. Ministra Komunikacji z dnia
9 marca 1946 r. zostaly powotane Zarzady Odbudo-
wy Kolei Panstwowych.

Zadaniem tych Zarzgdéw byto odcigzenie Dyrekcji
Okr. Kolei Panstw, od wielkich rob6t spowodowanych
odbudowg zniszczonych linii i obiektow kolejowych,
by da¢ Dyrekcjom w ten spos6b moznos¢ zwrocenia
uwagi przede wszystkim na normalng eksploatacje ko-
lei. W tym czasie, zresztg i dziS, — zadania stawia-
ne Dyrekcjom w dziedzinie samej eksploatacji byly
niezwykle trudne. Szybko postepujaca odbudowa
i rozbudowa przemystu, masowe 'przewozy ludnosci
wywotane koniecznoscig zagospodarowania ziem od-
zyskanych, przewozy $rodkéw zywnosciowych w
skali nie majgcej porownania z okresem przedwojen-
nym, przewozy spowodowane demobilizacja, oraz
przewozy tranzytow© ze wschodu Europy na zachéd
i odwrotnie wymagaty i nadal wymagaja wyjatkowo
sprawnej organizacji w zakresie nalezytej gospodar-
ki srodkami transportu. Tych $rodkoéw transportu, —
jak to wagony, parowozy, bylo tak malo, a i stan
ich byt godny pozalowania, natomiast potrzeby go-
spodarcze panstwa olbrzymie. Zapotrzebowanie na ta-
bor wzrastalo stale i to w stosunku o wiele wyz-

szym od doplywu taboru. Naktadalo to na P.K.P.
obowigzki specjalne, ktore oczywiscie musialy byc
wykonane.

Taka byla mys$l przewodnia przy organizacji Za-
rzadéw Odbudowy K. P.

Zarzady Odbudowy utworzono w Krakowie, Byd-
goszczy i Katowicach. Zarzad w Krakowie miat za
zadanie odcigzy¢ od robét przy odbudowie kolei Dy-
rekcje Krakowska, a czesciowo i Lubelskg, — Zarzad
w Bydgoszczy — Dyrekcje: Gdanskg, Szczecinskag
i Poznanska, Zarzad w Katowicach — Dyrekcje: Ka-
towickg i Wroctawska. — Dyrekcja Warszawska by-
fa juz odcigzona od wiekszych robét przy odbudowie
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otrzymujg wysokie premie. Pracownicy — wynalaz-
cy i organizatorzy racjonalnej pracy otrzymuja
w Republice Rad wszelkiego rodzaju pomoc. W pa-
rowozowni Uzlowaja, na przykiad, na rachunek ko-
lei na zlecenie Zototarewa przygotowano r6z-
nego rodzaju urzadzenia i detale do badan tego ma-
szynisty. Otrzymywat on zawsze potrzebng mu po-
rade ze strony inzynierow i t.p.

Bytam w domu u maszynisty — nowatora. Rodzi-
na K. Zototarewa mieszka w pieknym, dobrze
urzadzonym osiedlu kolejarzy. Mieszkanie jego
skitada sie z 4 pokoi. W jednym — pracownia wy-
nalazcy. Na potkach duzo ksigzek, na Scianach ry-
gunki i schematy, na stole — modele r6znych urza-
zen.

Konstanty Zototarew chetnie dzielit sie swy-
mi osiggnieciami z innymi maszynistami. Jest on
kierownikiem szkoty Stachanowskiej w parowozow-
ni, wyktada o technicznym postepie w gospodarce
parowozowej.

Kolei Panstwowych

przez zorganizowani© jeszcze w r. 1945 specjalnej
Dyrekcji Odbudowy Wezla Warszawskiego.

Pierwszy Zarzad Odbudowy K. P. zostat zorgani-
zowany w Krakowie i czynnosci swe rozpoczat juz
w dn. 1 czerwca 1946 r. Nastepnie od 1 lipca tegoz
1946 r. rozpoczely sie organizowaé Zarzady w Byd-
goszczy i Katowicach, przejmujac od Dyrekcji K- P,
jeszcze w stadium organizacji, znaczng ilos¢ obiektow
kolejowych do odbudowy.

W dniu 1 czerwca 1948 r. upilynelo dwa lata od
chwili zorganizowania w Krakowi© pierwszego Za-
rzadu Odbudowy Kolei Panstwowych. Dlatego tez za
zgodg M. K. odbyt sie w Krakowie w dniach 3 — 6
czerwca 1948 r. zjazd dyrektoréw zarzadow, ktoérzy
wspolnie z naczelnikami wydziatow przedstawili stan
prac, oraz wnioski, jakie im sie nasunely w wyniku
dotychczasowej pracy. W pracach zjazdu brali udziat
przedstawiciele Ministerstwa Komunikacji pod prze-
wodnictwem Dyrektora  Departamentu  Budowy
i Utrzymania Kolei. Précz tego byli obecni przedsta-
wiciel© DOKP w Krakowie, oraz Naczelny Dyrektor

Panstwowego Przedsiebiorstwa Robét Komunika-
cyjnych.

Nie opisujac przebiegu samego zjazdu, ani uchwal
jakie na tym zjezdzi© zostaly powziete, — gdyz na-

lezy to do protokotu — chce naswietli¢ stan prac wy-
konywanych pod kierownictwem i nadzorem Zarzg-
dow Odbudowy, koszty pewnych robét, koszty admi-
nistracyjne, oraz trudnosci z jakimi zarzady odbu-
dowy najczesciej spotykajg sie w swojej pracy. Ro-
zumiem, 7O osiggniecia w pracy stanowig jak gdyby
egzamin z zycia. Zle byloby, gdybysmy taki egzamin
sktadali tylko w Scistym gronie, — miedzy soba, gdyz
przy skfadaniu tego egzaminu musimy da¢ odpo-
wiedz, jak gospodarowaliSmy Srodkami publicznymi
i co za ni© wykonaliSmy. Od ustalenia publicznie wy-
niku takiego egzaminu zaleze¢ bedzie nie tylko ocena
pracy zarzadéw odbudowy k. p. Wyniki egzaminu
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wskazg nam drogi pracy na przyszios¢ nie tylko przy
odbudowie, lecz przy rozbudowie istniejgcych kolei
i budowie nowych kolei.

Wychodzac z tych zalozen, prace zarzaddéw odbu-
dowy naswietle w nastepujacych punktach:
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O tym, jak te kredyty zostaly wykorzystane, be-
dzie mowa nizej.

W roku 1947 program prac Zarzadéw Odbudowy
zostatl przez Ministerstwo Komunikacji znacznie roz-

)] organizacja zarzadoéw odbudowy k. p. i podlezerzony i ustalony dla:

glych im jednostek stuzbowych w terenie, 2) zada-
nie zlecone do wykonania, 3) wyniki pracy zarzgdéw
odbudowy, 4) uwagi ogolne.

I. Organizacja

Organizacja zarzadéw odbudowy k. p. i podle-
glych im jednostek stuzbowych opiera sie na zatwier-
dzonym w dniu 2 maja 1946 r. przez Ministra Ko-
munikacji regulaminie Zarzadoéw Odbudowy I< P.

Zarzady dzielg sie na wydziaty: a) ogolny (1)
b) techniczny(2).

Do czynnosci wydziatdbw ogolnych nalezg sprawy
zatatwiane w Dyrekcjach Okregowych Kolei Pan-
stwowych w: 1) biurze personalnym, 2) biurze fi-
nansowym, 3) biurze prawnym, 4) stuzbie zasobdw,
oraz czesciowo zatatwiane w dziale 1 stuzby drogo-
wej i w sluzbie aprowizacji.

Do czynnosci wydziatow technicznych — wszyst-
kie sprawy z zakresu budownictwa.

Linia dzieli sie na:
kierownictwa odbudowy — o
tow i odcinki odbudowy.

Personalnie sg to jednostki w nielicznej obsadzie
skladajgcej sie z 3-ch pracownikbw na odcinku, 13
w kierownictwie i okoto 30 w Wydziale.

Tak organizacyjnie wyposazone w personel je-
dnostki stuzbowe Zarzadéw Odbudowy K. P. stano-
wig jak gdyby male grupy bojowe, ktérym zleca sie
wykonywanie Scisle z gory nakre$lonych prac.

Oczywiscie do tego potrzebny jest personel o od-
powiednich kwalifikacjach, ktéry poza fachowym
przygotowaniem mogt by dotrzymaé kroku w pra-
cy, — a krok ten jest dos¢ ostry.

charakterze oddzia-

Il. Zadania zlecone Zarzagdom Odbudowy K. P.

Jak juz nadmienitem na wstepie jednym z gtow-
nych zadan, dla ktérych zorganizowano Zarzady Od-
budowy, bylo odcigzenie dyrekcyj k. p. od prac przy
odbudowie kolei, drugim, — bardzo waznym zada-
niem bylo przyspieszenie tempa odbudowy, trzecim,
— ktore juz samo zycie narzucito, lepsze wykorzy-
stanie materialtdbw ze zniszczonych obiektow, ktore
mozna bytoby wykorzysta¢ do odbudowy innych bu-
dowli i czwartym, jakie wynikato z pierwszych, usta-
lenie ogolnych kosztéw administracyjnych.

W tym celu Ministerstwo Komunikacji juz w po-
towie r. 1946 wydzielito z kredytéw inwestycyjnych
Dyrekcji K. P.,— kredyty na odbudowe duzych obiek-
téow kolejowych, jak to: tuneli, duzych mostow, War-
sztatobw Giownych i innych budowli, zlecajgc ich wy-
konanie Zarzadom Odbudowy Kol. Parstwowych.

W drugim pélroczu r. 1946 wydzielono nastepu-
jace kredyty:

1) dla ZO w Krakowie

2) , ., w Bydgoszczy

3) , . w Katowicach

Razem:

181.800.000 zt.
102.000.000
132.500.000

415.600.000 zt.

348.000.000,—zt.
365.700.000!- ,,
244.000.000,— ,,

1) ZzZO w Krakowie na sume
2) , w Bydgoszczy , ”
3) ., w Katowicach , w o

Razem: 957.700.000.—zt.
__Program ten w ciggu r. 1947 zostat znacznie po-
wiekszony i ostatecznie wyniost dla:

1) ZOw Krakowie 547.000.000 wiecej o 57 %
2) ZO0 w Bydgoszczy 760.000.000 “ , 108 %
3) ZO w Katowicach 405.000.000 , , 66 %

Razem: 1.712.000.000 wiecej o 78,7%

Program odbudowy kolei w r. 1947 zostat przez
zarzady odbudowy w catosci wykonany, mimo, ze
w stosunku do p:erwotnie ustalonego wyniést on dla
wszystkich zarzadow 178,7%.

Swiadczy to az nadto o organizacji i o naprawde
niezwyklym wysitku personelu, ktdry bez zadnego
hasta ofiarnie i godnie dowiddt, na przestrzeni ca-
tego roku, swego wspdtzawodnictwa pracy.

lll.  Wyniki pracy Zarzadéw Odbudowy K-P.

Gdy podchodzimy do wynikéw za okres dwuletni
pracy Zarzadow Odbudowy K-P., to musimy uprzy-
tomni¢ sobie, ze wykonanie zleconych im w latach
1946 i 1947 prac przewidziane byto czesciowo w la-
tach nastepnych. Obecnie s3 w wykonaniu prace, kto-
rych ukonczenie, w warunkach planowej podstawy
przez huty stali, jest przewidziane do 31 grudnia

1950 r. Wykonanie zas pewnych prac przewiduje sie
w latach 1950 — 1952.

Dlatego tez przy ocenie wynikow od 1VI. (Kra-
kéw), i od I-VIl (Bydgoszcz i Katowice) do 31.XII.
1946 r., w ktérych to miesigcach Zarzady Odbudowy
musialy w wiekszosci przypadkéw przystgpi¢ do usu-
wania z dna takich rzek jak — Wista, Odra, Duna-
jec™ Nissa i wiele innych, — dziesigtkéw tysiecy ton
smli, a z tuneu Kamionka Strumitowa, Zegiestow,
0.brzymich zwatdéw kamieni, azeby w ten sposob o-
czysci¢ teren przysziej pracy, mozemy poréwnac tyl-
ko stosunek wydatkow administracyjnych do wyda-
tkbw na roboty, oraz przez podanie ilosci przepraco-
wanych dniéwek w tym okresie, da¢ pojecie o ogro-
mie z.econych zarzgdom odbudowy prac.

llos¢ przepracowanych roboczo-dniéwek w r. 1946
i 1947 przy robotach kierowanych przez wszystkie
Zarzady Odbudowy K-P.
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1946 r. 1947 r.
styczen - 103.397
luty - 92.627
marzec - 73.910
kwiecien — 62.963
maj - 82.069
czerwiec - 78.395
lipiec 12.015 116.001
sierpien 45.690 101.446
wrzesien 58.970 113.023
pazdziernik 78.626 149.234
listopad 104.452 132.675
grudzien 76.783 121.633
Razem: 376.536 1.227.373
przecietna miesiecznie  62.756 102.281
stosunek %% 100 163
Uwaga: Zmniejszenie  stanu zatrudnienia

w m-cach marzec — czerwiec 1947 r. tlumaczy sie:

a) wyjatkowo wzmozong pracg w m-cach stycz-
niu i lutym 1947 r. przy robotach zabezpieczajgcych
mosty prowizoryczne przed przejsciem lodow;

b) przejsciem lodow w 2 potowie marca 1947 r.
tudziez wysokim stanem wod, wskutek czego roboty
przy odbudowie mostow musialy byé chwilowo
wstrzymane;

C) poznym zatwierdzeniem programu roboét, wsku-
tek czego nasilenie robot wyraznie przesuwa sie na
ll-gie péirocze.

Rok 1947 i pierwsze miesigce roku 1948 daly juz
pewne pozytywne pozycje w postaci oddanych do
uzytku kolei mostéw, tuneli, warsztatow, gmachow
i inych obiektéw, mimo, ze zmudne prace przy odgru-
zowaniu kolei trwaly i trwaja nadal.

W ll-giej potowie r. 1946 Zarzgdy Odbudowy K-P-
wydatkowaly:

1) ZzO w Krakowie okragto zi
ilosci personelu 91 prac.

2) ZO w Bydgoszczy okragto zi. 102.000.000 przy
ilosci personelu 52 prac.

3) ZO w Katowicach okragto zi. 132.500.000 przy
ilosci personelu 96 prac.

Razem z. 421.600.000

Wiec okragto o sume zi. 6.000.000 przenosi usta-
lony plan.

Wydatki administracyjne (osobowe i rzeczowe)
wyniosty we wszystkich Zarzadach Odbudowy okoto
15.000.000 zt, co stanowi 3.55% wydatkow.

Poniewaz Ministerstwo Komunikacji, organizujgc
Zarzady Odbudowy Kolei, przewidywato, ze wydatki
administracyjne wyniosa nie mniej niz 5% + 1% na
premie, a w wynikach wydatki te tgcznie z premiami
wyniosty jak wyzej, nalezy stwierdzi¢, ze zalozenia,
na ktorych oparto prace tych Zarzadow, byly stuszne.
Jesli zas zwrocimy uwage na to, ze byl to okres
organizacji i ze juz w tym okresie Zarzady Odbudo-
wy powaznie odcigzyly Dyrekcje Okregowe Kolei
od prac przy odbudowie, to mozemy réwniez stwier-
dzi¢, ze juz w tym pierwszym okresie Zarzady Od-
budowy zdaly swo6j egzamin z wynikiem b. dobrym.

W nastepnym okresie, tj. w r. 1947, pomimo nie-
zwykle korzystnych wynikéw, w dziedzinie gospodar-

187.100.000 przy
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ki kredytami, nalezy zapisa¢ na dobro Zarzaddw
Odbudowy K. P. szereg odbudowanych pod ich nad-
zorem najpowazniejszych obiektéw, o czym nad-
mienie nizej-.

Jesli zastanowimy sie nad wynikami gospodarki
przydzielonymi na r. 1947 kredytami, to te przed-
stawiajg sie nastepujgco:

1) ZzZO w Krakowie wydatkowat na roboty sume
547.000. 000 zt. Koszty administracyjne zarzadu i linii
(wydatki osobowe i rzeczowe) wyniosty 21.000.000 zt.
stanowi to zaledwie 3,84% ogoéinych wydatkow.

2) ZO w Bydgoszczy wydatkowat na roboty
sume 760.000.000 zt. w tym koszty administracyjne
19.396.000 zk, stanowi to niespotykany stosunek
%% = 2,55 ogllnych wydatkbw (wplynat na to
ostry brak personelu)

3) ZO w Katowicach wydatkowat na roboty sume
405.000. 000 z. w tym koszty administracyjne
21.6C0.000 zt., co stanowi '5,33% ogoéinych wydat-
kow. Ogotem Zarzady Odbudowy przepracowaty z
kredytow r. 1947 1.712.000.000 zi., z czego wydaly
na administracje 61.996.000 zi., co stanowi zaledwie-
3,63% wydatkow na roboty.

A -zatem -egzamin dla zarzgdéw odbudowy k-p.
i w tym okresie dat wynik bardzo dobry.

W okresie tym, 1{gczni-e z okresem ulgowym
(pierwsze miesigce r. 1948), Zarzady Odbudowy K-P.
oddaly do eksploatacji kolei:

25 duzych mostéw o0golnej
5.000
duktéw — odbudowane kosztem okr. 1.330.000.000 zt.,
oraz przesztio 60 budynkow warsztatow, dworcéw”
parowozowni, wiez -cisnien, nastawni i domoéw mie-
szkalnych, odbudowanych kosztem okr. 803.600.000 zt.

Z podanych tu sum wi-dzimy, ze w pierwszym
okresie odbudo-wy przystapiono przede wszystkim do
odbudowy mostéw i tuneu, ktérych koszt odbudowy
wyniést przeszio 62% przyznanych Zarzgdom Odbu-
dowy kolei kredytow, — wowczas gdy koszt -odbu-
dowy innych obiektéw wyniést tylko okoto 38/«
przyznanych kredytow.

Wiele z tych robot zostato wykonane przed termi-
nem, a to przyczynito sie ni-e tylko do usprawnienia
ruchu i do wznowienia normalnej pracy na liniach,
gdzie ruch ten byt ograniczony, lub nawet zupei-e
przerwany z powodu znisz-czen wojennych, lecz wy-
konane prace pozwolity procz tego do nawigzania
bJzszych stosunkow, w dziedzinie wymiany ustug
transportu, z innymi panstwami. — Przez odbudowe,
lub przez rozbudowe, urzadzehn kolejowych nie tylko
ze sami zblizyliSmy sie do panstw sasiadujgcych z
nami, lecz i przyczyniliSmy sie, w duzym stopniu, do
rozbudowy potaczenn w skali miedzynarodowej. Wy-
mownym przyktadem tego staly sie prace wykonane
w rejonie S-zczecina, gdzie, przez budowe urzadzen
i przystani dla statkbw — promow, uzyskaliSmy no-
we, przedtem nieistniejgce potgczenie z panstwami
skandynawskimi. To nowe potgczenie zblizyto nie
tylko nas do Skandynawii, lecz utworzyto droge z po-
tudnia na potnoc Europy; — droga ta dzieki odbudo-
wie tunelu pod Zegiestowem prowadzi nas -poprzez
Czecho-Slowa-cje daleko na potudniowy wschod. Sta-
neliSmy -mocno na miedzymorzu, dzielacym Baltyk
od morza Czarnego, Adriatyckiego i Egiejskiego.
W krotkim czasie staliSmy sie cennym -posrednikiem

dlugosci przeszio

m., 2 tunele ogdélnej dlugosci 680 m. i 5 wia-
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w wymianie miedzynarodowej. Posrednictwo to, przez
dalszg rozbudowe, jaik to przez odbudowe dalszych
mostéw przez rz. Odre, — rozwijamy nadal skraca-
jac dodatkowo istniejgce dotychczas polgczenia.
W tej odbudowie i rozbudowie potgczen kolejowych
przypadta Zarzgdom Odbudowy Kolei rola tak do-
niosta, ze wysuneta je na czotlowe miejsce w odbu-
dowie kolei. Zadania, jakie postawiono tym zarza-
dom, byto niezwykle. — Z rumowisk, z wrakéw mos-
tow zwalonych na dno naszych najglebszych rzek,
z potwornych zniszczen w masywach kamiennych
gor, w ktorych odbudowywano tunele, przypadito Za-
rzgdom Odbudowy tworzy¢ wielkie dzieta sztuki in-
zynierskiej. Dziela te powstaly i powstajg nadal.

Jesli chodzi o pracownikdw, — a w szczegodlnosci
o inzynieréw i technikdbw, zdobywajg oni, przy tych
niezwyktych robotach, tak wielkie doswiadczenie, tak
wszechstronnie pogtebiaja oni swojg, wiedze, ze
wprost mimowoli przychodzi mi na mysl: — Dla-
czego niektére z tych, bardzo ciekawych prac nie zo-
staly dotychczas opracowane w formie literatury
technicznej. Studia nad tymi pracami przyczynityby
sie do pogiebienia wiedzy technicznej przysztych inzy-
nierow i technikbw, wzbogacajgc nasze pisSmienni-
ctwo techniczne. — Kto moze lepiej przekaza¢ swojg
wiedze, opisa¢ wszystkie trudnosci, — mozliwie na-
wet bledy w wykonaniu, jak nie ci, ktorzy wykonali
tak wielkie prace. — Rozumiem dobrze, jak ciezko
pracownicy ci pracowali, jakiego trzeba byto wysit-
ku, by pokona¢ wszystkie pietrzgce sie trudnosci, a
rozumiejac wierze, ze i ta strona ich pracy moze by¢
pokonang. Potrzebny jest czas i $rodki. Srodki umo-
zliwiajgce opracowanie tych dziet we wiasciwej for-
mie znajdg sie na pewno i to bez zbyt wielkich trud-
nosci. Chodzi o czas.

IV. Uwagi ogolne

Z przedstawionych w p. I, Il i lll liczb i danych
0 wykonanej przez Zarzady Odbudowy Kolei Parnstwo-
wych w okresie od | czerwca 1946 r. do korica maja
1948 r. pracy stwierdzi¢ nalezy:

1) ze Zarzady Odbudowy K. P. w tak krdtkim
czasie wykonaly wyjgtkowo duzo w dziedzinie odbu-
dowy kolei panstwowych, odbudowujgc najwieksze
1 najtrudniejsze w opracowaniu obiekty kolejowe,
a przez to samo nie tylko, ze wybitnie odcigzyly
Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych od prac,
lecz wktadem swojej pracy powaznie przyczynity
sie do usprawnienia ruchu pociggéw, a przez odbudo-
we warsztatow gtownych daty juz moznos¢ zwiek-
szenia programu napraw taboru, co wplynie z kolei
na zwiekszenie rentownosci P. K- P.

2) ze tylko Zarzady Odbudowy K- P. mogly w
swoich sprawozdaniach wykaza¢ $Scisle rzeczywiste
koszty kazdej wykonanej przez nie roboty, czego
Dyrekcje K- P. z przyczyn natury organizacyjnej wy-
kaza¢ nie sg w stanie. Chodzi tu o wydatki admini-
stracyjne. Tych wydatkéw, — a mogg by¢ i inne,
— Dyrekcje wykazaé¢ nie moga, juz chociazby dla-
tego, ze wydatki osobowe, a do pewnego stopnia
i rzeczowe, zarachowywane sg na ciezar wydatkow
eksploatacyjnych. — Jest to niesluszne, wykonanie
zas szczego6lowych rozliczen kosztow eksploatacji z
wydatkami inwestycyjnymi wymagatoby duzo czasu
i bytoby moze zbyt kosztowne, a zatem nieoptacalne;
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3) ze %% stosunek kosztéw administracyjnych
Zarzgdéw Odbudowy K. P., w poréwnaniu do wy-
datkéw na budowy jest nie tylko tatwy w obliczeniu,
lecz procz tego jest wyjgtkowo maly;

4) ze gospodarka materiatami w ogéle, a w szcze-
bétnosci materiatami starouzytecznymi, pochodzacy-
mi z rozbiorki, moze byC zorganizowana korzystniej
dla przedsiebiorstwa P. K. P. Swiadczg o tym duze
ilosci materiatow zelaznych odzyskane przy rozbior-
ce mostow.

Przedtem zniczczone konstrukcje mostowe cieto
na ztom. — Obecnie zostaly one w znacznej czesci
wykorzystane.

5) ze postep prac budowlanych, .kierowanych
i nadzorowanych przez Zarzady Odbudowy K. P., jest
szybszy od postepu takich robét kierowanych przez
Dyrekcje. Jest to zresztg zupeilnie zrozumiate. Admi-
nistracja Dyrekcji, odpowiedzialna za sprawnos¢ i
bezpieczenstwo ruchu pociggéw, zawsze i wszedzie
zwréci przede wszystkim uwage na nalezyte utrzy-
manie istniejgcych urzadzen, a w nastepnej kolejnosci
na roboty inwestycyjne.

6) ze Zarzady Odbudowy K. P. mogly i nadal
moga sprawniej i taniej kierowaC robotami budowla-
nymi;

7) ze w organizacji Zarzadéw Odbudowy K- P.
widzimy juz dobrze przygotowane kadry pracowni-
kow. W najblizszej przysztoSci beda one potrzebne do
prac przy rozbudowie naszych kolei i budowie licz-
nych nowych kolei, ktére pozwolg nam zigczy¢ istnie-
jace koleje, — budowane w wiekszosci przez pan-
stwa zaborcze, — w jeden system gospodarczy.

Jesli rozejrzymy sie uwaznie w osiggnietych wy-
nikach pracy Zarzadéw Odbudowy Kolei Panstwo-
wych, to rowniez stwierdzi¢c mozemy, ze w okresie
zaledwie dwuletnim daty one tak duzy wkiad swojej
pracy w dziedzinie odbudowy kolei, bez ktérego wy-
konanie programu odbudowy kolei w tym czasie byto-
by nieziszczalne. Pracg swojg Zarzady Odbudowy
K. P. posrednio przyczynity sie do wzmozonej przez
Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych konserwaciji
toréw i urzadzen kolejowych, wybitnie zaniedbanych
w okresie szescioletniej wojny.

Podajgc do wiadomosci dane o wynikach pracy
Zarzadéw Odbudowy K. P., nie wykonatbym swego
zadania, gdybym pomingt milczeniem zagadnienia
organizacji tych Zarzadow i warunkéw pracy perso-
nelu zatrudnionego przy odbudowie. Zagadnienia te
wzbudzity powazng troske dyrektorow Zarzadow
Odbudowy K- P., ktérzy na zjezdzi¢ w dniu 3 — 6
czerwca poswiecili tym sprawom wiele uwagi.

Jesli powracam do spraw organizacji ZO, to mu-
sze naswietli¢ i warunki, w jakich Zarzady te rozpo-
czely swojg prace, i warunki pracy personelu za-
trudnionego w terenie.

Ogdlnie jest znanym fakt, ze rozbudowa, jaka za-
znaczyta sie w Polsce w latach 1937/39, juz wtedy
wchioneta wszystkie sity o kwalifikacjach budowla-
nych. Juz w tych latach nie mieliSmy nadmiaru inzy-
nieréw, technikéw, dobrych buchalteréow, kalkulato-
réw i innych. Wojna 1939/1945 zesp6t tych sit zdzie-
sigtkowata. Zostalo to pogiebione z calg premedy-
tacja i myslg o przysztosci przez Niemcow. — Na-
jezdzcy nie tylko, ze okrucienstwem, nieznanym w
dziejach Swiata, niszczyli nasze sity tworcze, lecz
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przez zamkniecie wszystkich uczelni, poprzez mordy
masowe dokonywane na profesorach wyzszych i Sre-
dnich szkdl, zupetlnie zahamowali doptyw nowych
sit do wszystkich galezi pracy, w tym i do budowni-
ctwa.

Brak personelu byt tak dotkliwy, ze Ministerstwo
Komunikacji organizujagc w r. 1946 Zarzady Odbudo-
wy bylo w stanie przydzieli¢ poza administracjg ZO
(Dyrektorzy i Naczelnicy Wydziatow) znikomag ilos¢
personelu. Dyrekcje kolei, przekazujgc nawet takie
roboty, jak odbudowa najwiekszych w Polsce mo-
stow gléwnych warsztatow itp., nie przekazywaly
zupetnie personelu, gdyz same odczuwaly brak sit.
Z koniecznosci siegnieto do wolnego rynku. Ten byt
i jest znikomy, — zapotrzebowanie pracownikéw o
odpowiednich kwalifikacjach przekraczalo i to o wiele
podaz. W tym stanie rzeczy personel, zatrudniony
na warunkach umownych, stanowi okoto 70% ilosta-
nu personelu. Zas wiele stanowisk pozostato nieobsa-
dzone. Powoduje to przepracowanie, a nawet
wstrzymywanie urlopow.

Warunki takiej pracy, oraz mozliwos¢ otrzymy-
Wania przez pracownikdw odbudowy wiekszych wy-
nagrodzen w innych instytucjach Iub przedsiebior-
stwach, — nawet panstwowych, ciezkie warunki
pracy  na budowach odlegtych nieraz 7 do 10 km.
od osiedli i brak do miejsc pracy dobrej komunikacji
wytworzyty obecnie w kadrach pracownikdw ponie-
kad stan pitynny. Wznowienie kadr pracownikéw za-
trudnionych przy odbudowie kolei, przy dluzszym
trwaniu tego stanu rzeczy,napotyka trudnosci.

By wyjs¢ z impasu, w jakim znalazly sie obec-
nie Zarzady Odbudowy, by osiggng¢ jak najwieksze
wspotzawodnictwo pracy, uwazam, ze procz uregulo-
wania sprawy wynagrodzen, nalezy wprowadzi¢
system premiowania prac. Premie te nie powinny
jednak mie¢ charakteru dodatkowego statego wyna-
grodzenia, — powinny one uwzglednia¢ li tylko od-
dany wysitek w pracy.

Niezaleznie od braku personelu, Zarzgdy Odbudo-
wy K. P, liczac sie z koniecznoscia mozliwie
szybkiej odbudowy lub budowy nowych obiektéw,
czego wymagaly interesy panstwa, musialy dostoso-
wac sie do wykonania pewnych robét w sposéb nor-
malnie nie praktykowany. Normalnie bowiem kazda
robote musimy zaczyna¢ od sporzadzenia ogoélnego
p*anu, da.ej szczeg6towego projektu, szkicow, rysun-
kow, obliczenia materiatébw, by w ten sposdb dojs¢
do sporzadzenia kosztorysu. Sa to rzeczy ogdlnie
znane i zdawaloby sie Zzadne prace budowlane ina-
czej wykonywane by¢é nie moga. Tak, tylko na to

Dymitr Swietow
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trzeba czasu, — zbyt wiele czasu, — a zycie idzie
naprzéd i to szybko; powstrzymac tego biegu, gdy
wszystko jest w gruzach, nie wobio. To jest wojna,
bezkrwawa, lecz wojna, wojna pracy o lepsze jutro,
0 site Polski, o lepszy byt Swiata pracy.

| tu wtasnie, wbrew wszystkiemu, wbrew naka-
zom o organizacji pracy, bywato i tak, ze w jednym
1tym samym czasie sporzadzano projekty, kosztory-
sy, a jednoczesnie budowano. Mozna to nazwac
improwizacja, lecz z takiej improwizacji powstawaty
dzieta pracy ragk i moézgu cziowieka, a dziela te stu-
73 Polsce.

Bytoby niesprawiedliwe, gdybym piszac tu o im-
prowizacji przy wykonywaniu robot pomingt i wyko-
nawcow zlecen Zarzadéw Odbudowy K. P. Musze
podkresli¢, ze wykonawca, a zarazem i wspoétuczest-
nikiem takich improwizacji bylo Panstwowe Przed-
siebiorstwo Robdt Komunikacyjnych. Bez wspotpracy
P. P. R K. taka improwizacja bylaby moze zbyt ry-
zykowna.

Wchodzimy jednak szybko w okres normalnej pra-
cy. Na improwizacje nie zawsze mozna i nie zawsze
nalezy pozwoli¢. | tu znéw podchodzimy do zagadnie-
nia organizacji, — organizacji planowej, przy ktorej
kazdy cztowiek i kazda rzecz powinny mie¢ swoje
miejsce.

By pracowac i nadal sprawnie, — a checmy jesz-
cze sprawniej, — musimy wzigé mocny wdech, dobrze
zastanowi¢ sie i prace odpowiednio podzieli¢. Podziat
taki wprost sie narzuca:

1) planowanie, 1{gcznie z
centralne;

2) kierownictwo i nadzor nad robotami (nic wie-
cej) — w Zarzadach lub Dyrekcjach Odbudowy;

3) wykonanie rob6t — przez przedsiebiorstwa
panstwowe.

W pierwszym okresie czesto bylo inaczej. Rozu-
miem, — brak sit. Lecz w warunkach gdy jedna pla-
cowka sporzadza projekty, kieruje administracjg
i nadzoruje roboty, mimowoli powstaje rozproszenie
sit, a tego nalezy unika¢. Zdarzalo sie, ze w pierw-
szym okresie, w pewnych przypadkach byto to wprost
konieczne. Okres ten ku naszemu zadowoleniu juz
mija.

Konhczac swoje uwagi o roli Zarzgdow Odbudowy
Kolei Panstwowych w odbudowie i rozbudowie kolei
nadmieniam, jak to zaznaczylem na wstepie, ze wy-
nik pracy Zarzadow jest jednoczesnie egzaminem
z pracy i to nie tylko Zarzgdéw. Drogi i warunki pra-
cy zostaly wytkniete.

projektowaniem —

Transport kolejowy w krajach Europy Zachodniegj

| Wschodnieg]

Druga wojna Swiatowa wywotala powazne zabu-
rzenia w systemie transportowym krajéow europej"
skich. Gospodarowanie niemiecko - faszystowskich
okupantéw na zajetych terytoriach prawie zupetnie
zdewastowalo najwazniejsze linie kolejowe. Dziesigt-

ki tysiecy parowozéw ; wagonéw zawleczono do Nie-
miec, wiele mostéw zburzono.

Odbudowa transportu Ko.ejowego stata sie jednym
z najpowazniejszych zagadnien powojennych. Praca
europejskiego transportu w toku ostatnich lat pozwa-
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la sformutowa¢ wnioski wysoce pouczajgce. W kra-
jach  Wschodniej i Potudniowo Wschodniej Europy
jest wykonywany z powodzeniem olbrzymi program
podniesienia transportu i przewozy stale wzrastaja.
W krajach Europy Zachodniej, ktéra trafita w niewo-
le imperialistycznego planu MarshaH‘a, powazne nie-
domagania transportu dotychczas jeszcze nie zostaly
usuniete i przewozy zmniejszajg sie.

Jak wiadomo, kierownictwo ekonomicznym j poli-
tycznym ujarzmieniem Europy Wall-Street powierzy-
to Harriman‘owi, ktéry jest jednym z najpotezniej-
szych kolejowych magnatéw St. Z.Am. P6in. Wyko-
nujac plany ekspansji monopolistow amerykanskich,
Harriman stara sie jednoczesnie powigkszy¢ zarobki
amerykanskich kompanii kolejowych, kosztem obra-
bowania kolei i ujarzmienia ekonomiki krajéow za-
chodniej Europy. Robi sie to wyprébowanym sposo-
bem amerykanskich ekspansjonistow; wszelkim; spo-
sobami Sciska sie i ogranicza rozwdj wytwdOrczosci
maszyn transportowych w zmarshalizowanych kra-
jach i réwniez wszelkimi sposobami powieksza sie do-
stawy taboru amerykanskiego na warunkach wysoce
korzystnych dla amerykanskich businessmanow.
W wyniku takiej amerykanskiej ,pomocy“ najwiek-
sze wytwoérnie parowozoéw i wagonéw Zachodniej Eu-
ropy stoja bezczynnie lub pracujg z ograniczonym
obcigzeniem, szeregi bezrobotnych rosng, masy pra-
cujgce przezywaja olbrzymie trudnosci gospodarcze.
Ale tez dostawy amerykanskiego taboru do Zachod-
niej Europy pozwalajg zatrudnia¢ amerykanski prze-
myst i tym samym odsung¢ troche poczatek nowego
kryzysu amerykanskej ekonomiki.

Wsrod  krajow, ktére uszczeSliwit* plan Mar-
shalla, jak wiadomo, znajduje sie Francja. Juz teraz
jest jasne, ze amerykanska ,pomoc“ nie przyniosta
ulgi francuskiej ekonomice, ale odwrotnie, wywota-
ta dla niej ogromny uszczerbek.

Po wojnie koleje Francji znalazly sie w najopta-
kanszym stanie, ich stan techniczny wybitnie sie po-
gorszyt. W 1944 r. w chwiili wyzwolenia Francji, po-
zostato tylko 10.000 parowozow, w tej liczbie tylko
3.000 zdatnych do ruchu (z posiadanych w 1938 r.
17.000 pardéw.), 281 tysiecy wagonow towarowych
(z 450 tysiecy), a z nich tylko ponad 100 tysiecy nada-
wato sie do eksploatacji. W pierwszym roku po woj-
nie przewozy stanowity jedng dziesigtg cze$S¢ poziomu
przedwojennego.

Przez caly okres powojenny francuskie wytwor-
nie wagonéw zbudowaly tylko ... jeden wagon, cho-
ciaz budowaly przed wojng 15—20 tysiecy wagonow
rocznie. W tym samym czasie Franca zamoéwita w
Stanach Zjednoczonych A.P. — 48750 wagonodw.
Prace odbudowy na kolejach Francji zostaly prawie
zupetlnie wstrzymane, co grozi zwolnieniem 40.000
robotnikow.

Potozene francuskiego transportu, w ten lub inny
sposob, jest typowe dla kolei pozostatych zmarshali-
zowanych krajow. W ’'szczeg6nosci wytwoOrnie wago-
now Niemiec Zachodnich stojg bez pracy, a Amery-
kanie postanowili dostarczy¢ tam z za oceanu 20.000
wagonow. We Wiloszech z 6.000 parowozow tylko
3.300 nadaje sie do ruchu. Ogromny brak taboru od-
czuwajg Niderlandy, Belgia i inne kraje. Ogolny de-
ficyt towarowego parku wynosi 100 tysiecy wagonow.

Wedlug najskromniejszych oficjalnych obliczen
kolejom angielskim brakuje 100 tysiecy wagonow.
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Wedlug danych ,Biatej Ksiegi“ ogtoszonej przez rzad
angielski 8 tysiecy parowozow, czyli 39% catego par-
ku jest zupelnie przestarzale i praca ich zagraza
bezpieczenstwu ruchu. 350 tysiecy wagonow, czyli
29Y0 parku, ma wiek ponad 35 lat i nie nadaje sie do
normalnej eksploatacji, ponad 200 tysiecy wagonow
pozostato w naprawie.

A jednak rzad labourzystéw nie byt w stanie po-
wiekszy¢ naktadéw na renowacje taboru.

Zupetnie inny jest stan transportu kolejowego
w Zwigzku Radzieckim i w krajach demokracji Iu-
dowe;j.

Radziecki transport kolejowy wraz z calg gospo-
darkg narodowg w ciggu ubiegtych lat powojennej
p.eciolatki osiggnat nieprzerwany wzrost przewozow.
W 1947 r. przewozy kolejowe Z.S.R.R. wzrosty o
10%, w ciagu 7 miesiecy 48 r., w poréwnaniu z odpo-
wiednim okresem ubiegtego roku, o 21,4%. W lecie
biezacego roku transport radziecki zblizyt sie bezpo-
Srednio do poziomu przedwojennego, za$ w trzecim
kwartale 1949 r. kolejarze radzieccy zobowigzali sie
tadowac juz 115 tysiecy wagondéw dziennie, czyli tyle,
iletkprzewidziano na 1950 rok — na ostatni rok piecio-
atki. ,

Zniszczone w latach wojny koleje zostaly juz od-
budowane ; dziatajg w calej petni. Panstwo Radziec-
kie wyposaza transport w nowy sprzet techniczny,
nowe parowozy, lokomotywy spalmowe, elektrowo-
zy, wagony, szyny. Rozwinela sie budowa nowych
Mmi kolejowych.

Wie,ki przyktad Zwigzku Radzickiego natchnat
narody w krajach demokracji. Na przyktadach szyb-
kiej odbudowy i rozwoju transportu kolejowego Pol-
ski, Rumuniil, Czechostowacji widzimy naocznie, co
moze da¢ twdrcza inicjatywa mas ludowych, plano-
we metody budownictwa gospodarki ludowej, upan-
stwowienie podstawowych s$rodkéw produkcji i tran-
sportu.

Jak wiadomo, transport kolejowy w krajach
Wschodniej i Potudniowo-Wschodniej Europy poniést
olbrzymie straty materialne podczas wojny i ucierpiat
bardziej od innych gatezi gospodarki, W Polsce, na-
przyktad, koleje zostaly w dwdch trzecich czesciach
zniszczone, w Rumunii nadawalo sie do eksploatacji
tylko 50% parowozOw i 68% parku wagonow.

W opracowanych trzyletnich planach gospodar-
czych Polski i Wegier, w dwuletnich Czechostowacji
i Butgarii zadania odbudowy transportu zajely jedno
z naczelnych miejsc. Narody krajow demokracji lu-
dowej doskonale rozumiaty, Zze szybkie odrodzenie
transportu stanie sie bazg gwattownego wzrostu ca-
tej ekonomiki narodowej

Pomysine wykonanie narodowych planéw gospo-
darczych, uchwalonych przez wiladze ustawodawcze
krajow nowej demokracji, pozwolito uzyska¢ powaz-
ne osiggniecia w zakresie powojennego podniesienia
transportu, a skutkiem tego i rozwoju gospodarczego
tych krajow.

Ko.ejarze polscy zorganizowali normalny ruch po-
ciggébw na wszystkich liniach i przed terminem wyko-
nali plan przewozow na rok 1947. W pierwszym kwar-
tale 1948 r. plan przewozow towaréw wykonano w
112%, pasazerow w 116%. Przewozy towarowe
przekroczyly o V8 poziom przedwojennego 1938 r.
W przyszlym roku przewozy towarowe polskich ko-
lei, zgodnie z trzyletnim planem, wyniosg 36 mia to-
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nokilometrow w poréwnaniu do 20 mia toinokilomet-
row w 1938 r.

Ogromny wzrost przewozéw osiggnieto na kole-
jach Czechostowacji. Tu plan przewozéw 1947 r. wy-
konano w 114% i przekroczono o 5% przewozy
przedwojenne. Te wyniki transportu czechostowac-
kiego sg szczegolnie uderzajgce, jezeli sie przyjmie
pod uwage, ze park wagonowy tych kolei stanowi
tylko 73 przedwojennego.

Pomystna odbudowa kolei' w Rumunii pozwolita
w ubiegtym roku cofngé poprzednie ograniczenia
przewozu towaréw, podréznych i powiekszy¢é prze-
wozy. W ciggu ostatnich dwu lat wykonano znaczny
program budowy, wybudowano nowe linie kolejowe
Bukareszt-Krajowa, Bumbesti-Lisewen zas w bieza-
cym roku zostanie zakoriczona budowa linii B.rod-Deva
i SalvarVijesen. Po uplywie tych trzech lat wyjgtko-

Mgr Ignacy Winkler

Organizacje piSmiennictwa

Ostatnia woina poczynita w kadrach pracowni-
kéw komunikacji dotkliwe i bolesne straty, straty,
ktére musialy by¢ bezzwlocznie zastgpione nowymi
ludzmi, nowymi pracownikami. Azeby uzupelni¢ wie-
dze fachowg dawnych pracownikéw, zwlaszcza
zas, aby stworzy¢ mozliwosci jak najszybszego wy-
szkolenia narybku, zorganizowano tuz po wojnie ca-
ty szereg osrodkéw wydawniczych, ktére zaopatry-
waly pracownikéw w fachowe czasopisma i ksigzki.
A wiec z czasopism trzeba tu wymieni¢ tygodniki:
.Skrzydta i Motor", miesieczniki: ,Przeglagd Ko-
munikacyjny*, .,Drogownictwo", .Motoryzacja“,
.Skrzyd.ata Polska“ i ,Gazeta Obserwatora P. I. H.
M “;  dwumiesiecznik ,Gospodarka  Wodna“
i kwartalnik ,Lekarz kolejowy*.

Wspomnie¢ tez trzeba o organie Z.Z.K. ,Kolejarz
Zwigzkowiec", ktdry oprécz zwigzkowych zagad-
nien poruszat takze tematy fachowe.

Roéwniez i w zakresie wydawnictw ksigzkowych
stzykstkie dzialy komunikacji majg swéj powazny do-
robek.

Jako jedno z pierwszych czasopism ukazat sie
.Przeglad Komunikacyjny* (lipiec 1945 r.), wydawa-
ny przez Ministerstwo Komunikacji wraz z cyklem
ksigzek pod nazwg ,Wydawnictwa Techniczne M.K.".
Z koicem biezgcego roku Komitet Redakcyjny ,Prze-
gladu Komunikacyjnego“ konczy swoéj zywot, by
ustgpi¢ miejsca nowym formom pracy.

Krétki bilans tego Komitetu wyglada nastepuja-
co: 42 numery miesiecznika oraz 14 wydanych w fgcz-
nej wspolpracy z Radg Komunikacyjng M. K-—ksig-
zek w cyklu,_o ktorym wyzej wspomniatem. Kilka
daiszych ksiazek jest w druku. Z powodu trudnosci
organizacyjno-technicznych nie zdotano rozpoczaé
wydawania czasopisma popularnego dla pracowni-
kéw kolejowych, zaplanowanego jeszcze w r. 1945

Jezeli zanalizujemy pobieznie ten pierwszy okres
pracy, okres od 1945 r. do kohca 1848 r, to stwier-
dzi¢ musimy, ze byt to okres pozytecznej pracy, wy-
konanej w ciezkich warunkach, okres, w ktérym dru-
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wo wytezonej pracy na kolejach rumunskich odbudo-
wano juz 83% wszystkch toréw kolejowych, 91%
tuneli, 95% mostow, 99% budowli wytworczych.

#W przesziosci koleje Butgarii nalezaly do inajbar-
dzzej zacofanych .W nowej, demokratycznej Butgarii
transport jest szybko odbudowywany, rozwijany.
W ciggu ostatnich lat wykonano budowe linii Krupnik-
Kuta. W 1947 r. puszczono pierwszy pocigg na linii
BotujakrMoszino-Pernik, budowanej przez miodziez.
Zamliierizono budowe dalszych 10 linii. Plany przewo-
zowe sg na butgarskich kolejach systematycznie prze-
kraczane.

Scusta Wzajlemna wspotpraca gospodarcza, wzmoe-
mieniC tgcznosci gospodarczej z Z.S.S.R. na podstawie
zupelnego wzajemnego réwnouprawnienia 1 poszano-
wania suwerennych praw pozwalajg krajom nowej
demokracji realizowa¢ z powodzeniem swoje plany
odbudowy transportu i calej gospodarki narodowe;j.

w resorcie komunikacji

kowato sie niekiedy tylko to, co kto$ samorzutnie ze-
chcial napisac.

Ponadto pomiedzy poszczegélnymi organami nie
bylo prawie Ze zadnego powigzania, zadnej koordy-
nacji pracy. Okres ten przeszio 312 letni stworzyt
os$rodki dziatania i pozwala na zorientowanie sie, ja-
kie byty niedomagania i co trzeba zrobi¢ do ich usu-
niecia.

Od tego okresu, w pewnym sensie okresu impro-
wizacji, przechodzimy na odcinku komunikacji do
okresu planowej dziatalnosci wydawniczej, do okre-
su, w ktorym zostang ustalone potrzeby, okreslone
konkretne zadania i zadania te planowo realizowane.
Ministerstwo Komunikacji, wspoétdziatajgc Scisle ze
Stowarzyszeniem Inzynieréw i Technikdw Komuni-
kacji R. P., opracowato nastepujgcy plan organizaciji
piSmiennictwa w resorcie komunikaciji,

1) Tworzy sie osobny organ o charakterze dorad-
czym i opiniodawczym w zakresie polityki wydawni-
czej resortu komunikacji pod nazwg ,Komitet Wy-
dawniczy M. K." (patrz nr 14 Dz. Urz. M. K. z 1948
r.), ktdrego zadaniem jest przeprowadzenie studiow
i podejmowanie inicjatywy w dziedzinie dziatalnosci
wydawniczej. Miedzy innymi organ ten harmonizo-
wac bedzie prace miedzy poszczego6lnymi osrodkami
wydawniczymi, dgzac do powigzania ich wysitkébw w
jedna logiczng calosc.

2) Opracowuje sie dwuletni plan wydawniczy w
zakresie wydawnictw ksigzkowych oraz ustala zarys
rocznego programu dla czasopism, ktore beda wyda-
wane przez M. K.

3) Tworzy sie nowy organ redakcyjno-wydawni-
czy pod nazwg ,Wydawnictwa Komunikacyjne“, ja-
ko organ pracy M. K-i PKP., ktory dzieki swojej
strukturze winien szybko i sprawnie realizowa¢ na-
kreslony plan.

Po ustaleniu tematéw, ktére w ramach planu dwu-
letniego majg by¢ opracowane w formie ksigzek na
poziomie $rednim i wyzszym oraz na poziomie popu-
larnym, zostang zaproszeni specjalisci, ktérzy zaga-
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dnienia te opracujg. Plan ten obejmie narazie naj-
konieczniejsze potrzeby i nie wylacza inicjatywy pra-
cownikéw wszystkich rodzajow komunikacji w kie-
runku podejmowania sie opracowania tematéw, kto-
re planem tym jeszcze teraz nie bedg objete. Dotyczy
to réwniez rocznego programu artykutdw oglasza-
nych w czasopismach.

Obecnie wydawane ksigzki w cyklu ,Wydawnictw
Technicznych M. K-* bedg nadal wydawane pod na-
zwg ,Biblioteka Komunikacyjna“.

W zakresie czasopism wychodzi¢ maja:

1) ,,Przeglad Komunikacyjny* — miesiecznik po-
Swiecony sprawom polityki komunikacyjnej, ekono-
micznym, prawniczym, technicznym, administracyj-
nym itp. z zakresu zagadnien komunikacyjnych, w
ktérym przez wolng wymiane pogladéw ksztattowac
sie bedzie opinia fachowa. W ramach ,Przegladu Ko-
munikacyjnego”“ ukazywac sie bedzie osobny dziat p.t.
.Przeglad PiSmiennictwa Zagranicznego“.

2) ,Przeglad Kolejowy*“ — miesiecznik poswieco-
ny sprawom techniki i gospodarki kolejowej, réwniez
z dzialem przegladu pismiennictwa zagranicznego.

3) ,.,Kolejnictwo“ — dwutygodnik, a w przysziosci
przypuszczalnie tygodnik, o charakterze instrukcyj-
nym, popularnym, przeznaczony dla szerokich rzesz
pracownikéw kolejowych. Nadmieni¢ tu trzeba, z©
popularne czasopismo kolejowe, wychodzace z Z. S
R. R pod nazwg ,Gudok® (,Gwizdek") ukazuje'sie
trzy razy tygodniowo w nakladzie 1.000.000 egz.

Ponadto M. K- przejmuje wydawanie miesieczni-
ka ,Drogownictwo“, ktérego dotychczasowym wy-
dawca bg Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Drop-o-
wych

Jak juz wspomniano wyzej, tworzy sie osobny
organ wydawniczy, ktory dzieli¢ sie bedzie na dwa
dzialy: redagumcy oraz wydawniczy. Zaspakajac on
bedzie nie tylko potrzeby urzedéw i przedsie-

Inz. L. Wolgin — dyrektor-podputkownik ruchu
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biorstw komunikacyjnych, ale réwniez i w pewnym
stopniu potrzeby szkolnictwa oraz $wiata techniczne-
go w zakresie zagadnien komunikacyjnych.

Poza redagowaniem i wydawaniem ksigzek w
ramach ,'Bib.ioteki Komunikacyjnej* oraz czaso-
pism, o'ktérych wyzej byla mowa, albo ktére beda
wydawane w czasie pOzniejszym, — zadaniem .Wy-
dawnictw Komunikacyjnych” bedzie réwniez wyko-
nywanie innych prac wydawniczych na zlecenie
M. K- lub tez urzeddw i przedsiebiorstw mu podle-
gtych.

Swoista struktura ,Wydawnictw Komunikacyj-
nych powinna zapewni¢ im stosowanie energicznych
i sprezystych metod dziatania, jakich wymaga praca
wydawnicza.

Wszelkie jednak wysitki tak Ministerstwa Komu-
nikacji jak i wtadz Stowarzyszenia Inzynierow i Tech-
nikobw Komunikacji nie dadza nalezytych wynikow,
jesli nie znajdg petnego oddzwieku wsréd licznej rze-
szy pracownikéw komunikacyjnych.

Sytuacja obecna, okres odbudowy i przebudowy,
naktada zwlaszcza na starszych pracownikéw obo-
wigzek podzielenia sie swymi cennymi do$wiadcze-
niami z miodszymi kolegami, ktdrzy nie posiadajg je-
szcze dostatecznego zapasu wiedzy fachowej.

Ksztalcenie nowych pracownikéw i ciggte podno-
szenie poziomu fachowego pracownikdw juz za-
awansowanych jest bowiem bardzo utrudnione bez
odpowiednich fachowych podrecznikéw i czasopism.

Nalezy zywi¢ jednak nadzieje, ze wysitki Mini-
sterstwa oraz Stowarzyszenia Inzynierow i Techni-
kow Komunikacji R. P. skierowane ku temu, by
stworzy¢ dogodny klimat dla piszacych, znajdg swoj
oddzwiek w terenie i piSmiennictwo w naszym resor-
cie osiaggnie wymagany poziom — dla dobra Stuzby
Komunikacji.

Doswiadczenia przodownikéw kolejarzy radzieckich

METODA MASZYNISTY t UNINA

Mikotaj tunin, do niedawnalmaszynista parowo*
zowni Nowosyberyjskiej Kolei Tomskiej, jest tworcag
nowej metody eksploatacji parowozow, szeroko roz-
powszechnionej w Republice Radzieckiej. Na czym
polega metoda tunina? Na tym, iz tgczy w sobie®
wszystko, co bylo najlepszego, postepowego, co sie
ujawnito w wyscigu pracy kolejarzy radzieckich o
najlepsze wykorzystanie techniki, stworzonej w okre-
sie pieoo.atek Stalina. W metodzie tunina wyraza
sie najlepiej nowy, socjalistyczny, Swiadomy stosunek
do zagadnien pracy. Metoda tunina daje moznos¢
otrzymywania najlepszych wynikéw wyzyskania pa-
rowozu, znacznie zwieksza wiek jego pracy, jak
réwniez przebiegi pomiedzy naprawami réznego ro-
dzaju (przy myciu kotta, przy naprawie z wytacza-
niem kot, przy S$redniej i gtdwnej naprawie). Metoda
tunina daje oszczedno$¢ wydatkéw pienieznych,
zuzycia roznych materiatdw i czesci zapasowych, jak
réwniez zwieksza okres pracy parowozu.

wyznawcy nadali nowy charakter
zagadnieniu roli i obowiazkéw maszynisty tudziez
catej druzyny parowozowej. Zarzucili oni stary, da-
tujacy sie jeszcze z czasOw Rosji kapitalistycznej 'pog-
ad> Jakoby zadaniem maszynisty parowozowego by-
to jedynie kierowa¢ parowozem i prowadzi¢ pociag.
Co sie za$ tyczy naprawy maszyny, to miato to by¢
obowigzkiem wylgcznie druzyn naprawczych w paro-
wozowni. Taki przestarzaly poglad doprowadzal do
tego , ze oddajgc parow6z do naprawy biezacej tub
mycia kotta, maszynista starat sie zapisa¢ do ksigzki
w parowozowni jak najszerszy zakres napraw. Nie-
ktérzy maszynisci uwazali, iz usuwanie drobnych us-
terek nie nalezy do nich i wréciwszy z drogi kierowa-
il parow6z do biezacej naprawy.

Diugi postéj parowozu w naprawach réznego fo-
dizajlu skracal czas uzytecznejpracy pojazdu i zmniej-
szat zdolno$¢ przewozowg taboru parowozowego.

tunin i uczniowie jego szkoly pierwsi przyszli
do przekonaniu, iz taki system eksploatacjil parowo-

tunin i jego
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zOw jest przestarzaly, iz nie odpowiada on odpowie-
dzialnosci przed spoteczenstwem za Srodki i narzedzia
wytworczosci, iz nie jest on zgodny z ciharakterem
socjalistycznej® organizacji transportu. Ramy starego
systemu eksploatacj staly sie zbyt waskie dla nowej,
najbardziej postepowej, radzieckiej techniki kolejo-
wej. Ograniczatly one efefctywy wyzyskania radziec-
kich parowozéw wielkiej) mocy.

Na innych zupelnie podstawach oiparta jest meto-
da tunina utrzymania parowozu.

.Nie ten jest prawdziwym gospodarzem maszyny"
dowodzi tunin i jego uczniowie, ,kto oddaje paro-
w0z do biezacej naprawy z duzym zakresem robdt,
a ten tylko, kto wstawia parow6z do parowozowni
z minimalnym zakresem robét przy nim*.

Odpowiednio do tego M. tunin opracowat Scisle
racjonalny system utrzymania parowozu.

turilnowcy rozszerzyli ziakres Lzw. .¢naprawy
stuzbowej*. Druzyna parowozowa u tunina w cza-
sie eksploatacji parowozu — na szlaku, ma postojach,
w parowozowni zwrotnej i. gtdwnej, wtasnym’ $rod-
kami i sposobami wykonywa te naprawy, ktére po-
przednio wykonywata druzyna naprawcza parowo-
zowni, Kardynalny przepis tunina glosi: wyjez-
dzajgc w droge, ogladaj starannie parow0z, aby zau-
wazy¢ w czas najmniejszg usterke w nim i usungw-
szy jg uprzedzi¢ powstanielduzego defektu.

Na kolejach radzieckich na kazdym parowozie
towarowym jezdzg stale 3 druzyny parowozowe. Je-
den z 3 maszynistéw jest starszy;' kieruje on wszyst-
kimi trzema druzynami. Metoda +tunina wymaga,
aby wszystkie 3 druzyny parowozowe braly udziat
we wszelkiego rodzaju okresowej naprawie parowo-
zu. Pozwala to zwiekszy¢ umiejetnosci Slusarskie dru-
zyn parowoizowych i rozszerzy¢ zakres napraw bie-
zacych w czas'e eksploatacji parowozu.

tunin jest zdania, iz caly sklad druzyny paro-
wozowej powinien posiada¢ szerokie kwalifikacje
umiejetnosci Slusarskich.

Stad wynika koniecznos¢ kierowania sprawy tak,
aby ipodiczas napraw okresowych parowozu kazdy
.parowoznik“ nauczyt sie praktycznie naprawy roz-
nych czesci maszyny — tlokOw, podwozia, osprzetu
kotta jilt. d.

Jako zasade przyjeto, iz og6lne kierownictwo nad
naprawg parowozu, jak rowniez kontrole jakosci
wszystkich prac dokonywa starszy maszynista.

Najwazniejsze w metodzie tunina, — to nalezyte
utrzymanie parowozu w okresie jego eksploataciji.
Dla tego to tunin opracowatl * najszeczegélowszy
technologiczny proces ogledzin parowozu przed wyj-
sciem jego w droge z parowozowni. Takich ogledzin
dokonujg zawsze 2 druzyny: powracajgca z jazdy
i odbierajagca parowoz.

Jeden maszynista zaczyna ogledziny pojazdu od
tendra, drugi — od budki parowozowej. Ale i jeden
i drugi ogladajg catly parow6z, a to w celach podwdj-
nej kontroli. Sprawdza sie wszechstronnie palenisko,
dragi, osie, osprzet kotlta lit.d. Ogledzin dokonuje sie
starannie i gteboko; sprawdza sie literalnie kazdy
nasrubek. i wkret, sprawdza sie dziatanie kazdego
przyrzadu.

Pomocnicy maszynisty i palacze réwniez sg zajeci
podczas ogledzin parowozu. Zakres ich pra-cy stanowi
napetianie smarem mazmic parowozu i tendra, pras
smarnych, smarowanie zawieszenia resoréw, wpraso-
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wywamiie twardego smaru w jarzmo fozyska. Wedlug
wskazéwek maszynisty usuwajg oni réwniez wszel-
kiego rodzaju, usterki, ujawnione podczas ogledzin. __

Nieodzownym warunkiem metody tumlilnowski/ej
sg gospodarcze podstawy utrzymywania parowozu.
Wynika to z samego charakteru tej metody, opartej
na osigganiu oszczednosci, na goispodarczym i trosk-
liwym stosunku do pojazdu. Zwykle druzyna +tuni-
nowska zawiera umowe z administracjg parowozow-
ni. W umowie wskazuje sie jakg oszczedno$¢ w pali-
wie, smarach, materiatach zapasowych it.p. ma dac¢
druzyna, jakie naprawy ma wykona¢ we wiasnym
zakresie, o ile ma polepszy¢ obrét parowozu it.d.

Ze swej strony administracja jparowozowni gwa-
rantuje druzynie wyplate pewnej czesci zaoszczedzo-
nych sum w postaci premii. Wysokos¢ premii oparta
jest na osobnym regulaminie, przyjetym w transpor-
cie kolejowym. Premie wyptacane sg co kwartat
i dzielg sie w odpowiednim stosunku miedzy maszyni-
stami, pomocnikami ich j palaczami.

O wynikach metody tunina moznag sadzi¢ wed-
tug nastepujacych przyktadéw. M. tunin przy" nor-
mie zwyczajowej 40.000 km pomiedzy 2 kolejnymi
naprawami z wytaczaniem kot, wykonat przebieg po-
mad 100.000 km. ] ,

Podczas catego przebiegu przepracowaly bez zmia-
ny tulleje ruchome wligzarow osi. napednych i tocz-
nych, .jak réwniez sworznie wigzaréw. Takie czesci
parowozu jak krzyzulce podczas tego okresu nie po-
trzebowaly wylewania stopem, a mechanizm jarzma,
pompy smarnej Natana nie wymagat zadnej napra-
wy. Opaski ttokowe przestuzyly bez zmiany 94.000
km. Na naprawie druzyna tunina dala oszczednos¢
32.000 rubli; c¢wier¢ tej sumy otrzymata w postaci
premii . _ i i

Druzyna ma obowigzek utrzymywac i przewyz-
sza¢ wszystkie mierniki eksploatacyjne, trzymac sie
scisle rozkladu jazdy pociggow. Aby osiggnaé to,
M. kunin wyzyskat wszelkie nowoczesne sposoby
pracy eksploatacyjnej. Tu sie znalazly 5 forsowanie
wydajnosci kotta, pozwalajgce prowadzi¢ pociag z du-
za szybkoscig, i szybkie zaopatrywanie parowozu,
skracajgce postdj jego na stacjach zwrotnych, i jazda
na linii bez zatrzyman pociggu na stacjach posred-
nich dla nabrania wody, i prowadzenia b. ciezkich po-
ciqgéw iit-d. o o o

"Mikotaj tunin i jego uczniowie catkowicie opa-
nowali technike prowadzenia (parowozu. Wiedzg oni
jiak nalezy obstugiwa¢ parowoz, gdy sie prowadzi
dhugi lub ciezki sklad, a jlak — gdy sktad jest krotki
i, lekki; co nalezy robi¢, gdy pada deszcz, lub dmie
wiatr boczny, gdy pada $nieg lub panuje zamie¢ $nie-
zna. Druzyna tunina doskonale zna profil drogi
i dlatego zawsze .na czas przygotowuje palenisko
przed wzniesieniem, napetnia wodg kociot. tuninowi
udato sie osiggna¢ przebieg parowozu <= 700 km na
dobe.

eA wiec pracowa¢ wedlug metody tunina to zna-
czy: calkowicie opanowaé swojg wilasng profesje
i Slusarke, samemu dokonywa¢ wszelkich napraw
miedzy myciami okresowymi kotta — w drodze, w
zwrotnej i macierzystej parowozowni, zmniejszac
zakres naprawy biezacej, zmniejsza¢ rozch6éd ma-
teriatow i czesSci zapasowych, oszczedza¢ pahwa
i smary, pracowa¢ bez wypadkow, opiera¢ sie na
miernikach eksploatacyjnych i przewyzsza¢ je. Tym
sie znamionuje kultura utrzymania parowozu; Kkultu-
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rallee utrzymanie jego to obowigzek wobec panstwa,
ktére oddato w rece pracownika majgtek narodowy.

Ruioh tuindinowski dawno, wyszedt poza normy
transportu kollejowego. We wszystkich dziedzinach-
gospodarki narodowej Z.S.S.R. jest duzo wyznawcow
maszynisty parowozowego, Mikotaja tunina. Za-
sady metody tunina ze zmianami, jakich wymaga
dana gatez wytwdrczosci stosowa¢ mozna do kazdej
obrabiarki, agregatu lub mechanizmu. Ruch tunina,
ktory opanowat miliony radzieckich robotnikéw; pod-
nosit rentownos¢ gospodarki socjalistycznej; i daje
wielkie korzysci narodowe. Za podstawowe ulepsze-
nie metody eksploatacji parowozu, dajgce mozliwos¢
znacznego zwiekszenia przebiegu parowozu w ciggu
dioby i czasu pracy jego, irzad radziecki obdarowat
M. ktunina premig Stalina i wysoka godnoscig Bo-
hatera Pracy Socjalistycznej. Nardéd radziecki wybrat
tunina na delegata do Rady Najwyzszej Z.S.R.R.

METODA WODWAZKI

Z grona pracownikéw réznych zawodoéw wielo-
barwnego gospodarstwa kolejowego wyréznito sie
niemato ludzi, ktérzy opracowali nowe sposoby
i przepisy pracy i w ostatecznym wyniku ujmowali
ie w okreslony system. W taki sposob przodujgcy
kolejarze radzieccy stworzyli nowe metody pracy.
W ich liczbie znajduje sie Mikotaj Wodwazko dyspo-
zytor oddzialu w Debalcewo kolei Pdétnocno-Domec-
kiej, ktdry stworzyt nowy system regulowania dy-
spozytorskiego, znany szeroko (<ha kolejach radziec-
kich," jako ,metoda Wodwazko".

Warto$¢ tej metody polega na tym, ze koordy-
nuje ona dziatania catej zmiany (kolejki) pracy, na
catym odcinku dyspozytorskim.

Jakiez sg podstawowe zasady i technologiczne
prawa opracowane przez dyspozytora Wodwazke?

Radziecki dyspozytor odcinkowy jest obleczonym
w petnie wiadzy dowddcag ruchu na odcinku  Ma on
do swej dyspozycji doskonaig tgcznos¢ selektorowa.
Wykres wykonawczy ruchu, prowadzony przez dy-
spozytora przy pomocy selektora, pozwala mu
w kazdej chwili widzie¢ stan ruchu na odcinku i po-
biera¢ decyzje operatywne. Jednak wszystkie po-
mysly techniczne dowddcy odcinka urzeczywistniajg
liczni pracownicy odcinka: dyzurni ruchu, kierownicy
pociggdw, maszynisci, rewidenci wagonow. Lotez
pierwsza zasada Wodwazki mowi: dyspozytor musi
zna¢ wszystkich wspoétpracownikbw — i nie tylko
z nazwiska, ale zna¢ ich zdolnosci, kwalifikacje, ich
stopien inicjatywy. Wowczas, pracujac selektorem
i pobierajgc decyzje operatywne, dyspozytor moze
bez btedu okresli¢, komu nalezy zleci¢ zrealizowa-
nie zadania, bardziej lub mniej skomplikowanego,
kto zadaniu sprosta samodzielnie, kto za$ potrzebu-
je pomocy lub rady.

Zeby ludzi poznaé, trzeba sie z nimi osobiscie ze-
tkng¢. Totez adepci dyspozytora Wodwazki w cza-
sie wolnym od pracy wyjezdzajg regularnie na stacje
swego odcinka, odwiedzajg parowozownie, gniazda
konduktoréw, punkty rewidenckie. Rozmawiajg oni
z pracownikami liniowymi, analizujg wspdlnie wy-
kresy wykonawcze ruchu. Omawianie popetnionych
btedéw i ich skutkéw, demonstracja tego, jak linio-
wi pracownicy pomogli dyspozytorowi rozwigzac¢ zto-
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zone zadanie regulowania — wszystko to jest owoc-
ng szkotg zawodowa. Badania takie rozszerzajg po-
glady pracownikéw linii, ucza ich troszczy¢ sie o ca-
ty. odcinek, a nie tylko o swojg stacje, o swoj po-
cigg. Stad wynika druga zasada Wodwazki: pracu-
jac przy/ selektorze, utrzymuje stale w Swiadomosci
ogoélnej sytuacji pociggowej wszystkich pracowni-
kéw linii, szczegolnie zas dyzurnych ruchu; pamie-
taj, ze dyzurny ruchu to prawa reka dyspozytora,
pierwszy wykonawca jego woli, ogniwo igczace dy-
spozytora z reszta pracownikow linii, z maszynista-
mi, konduktorami, rewidentami. Wowczas dyzurni
ruchu staja sie prawdziwymi liniowymi pomocnika-
mi dyspozytora, wykonujgcymi taczny plan dyspo-
Zyciji.

Jednoczesnie, aby pomysinie kierowa¢ ruchem, nie
mozna ogranicza¢ sie ramami swego odcinka. Dy-
spozytor musi obserwowaé sytuacje pociggowg na
sgsiednich odcinkach, Tylko woéwczas potrafi on do-
ktadnie obliczy¢, jaka praca oczekuje go w ciggu
najblizszych godzin i odpowiednio do tego przygo-
towa¢ w pore ludzi i Srodki techniczne. Totez trze-
cia zasada Wodwazki brzmi: dziataj wspoélnie z dy-
spozytorami-sgsiadami, umacniaj z nimi wspoiprace
— w tym lezy dowdd wysokiej kultury regulacji
dyspozytorskiej. Tylko Scisty kontakt z dyspozyto-
rami sgsiednich odcinkow pozwala osiagngé¢ regular-
no$¢ w strumieniu pociggéw, zapobiega¢ ,korkomZ
i zatorom na podejsciach do weztdéw, obracac lepiej
parkiem parowozow.

Adepci Wodwazki stosujg zawsze i takg bardzo
istotng zasade: stwarza¢ najlepsze warunki dla pra-
cy dyspozytora, swego nastepcy. Przeczy metodzie
Wodwazki postepowanie dyspozytora, ktory pod-
czas swego dyzuru nie pusci do obrzadzania ani je-
dnego parowozu przetokowego, a pod koniec dyzu-
ru pusci je wszystkie razem. Wodwazko stusznie li-
czy, Ze przygotowanie posterunku® swemu nastepcy,
oddanie mu odcinka ,na chodzie" jest zasada po-
mys$inego zakonczenia dyzuru. A jezeli potroszczysz
sie 0 innych, to doznasz takiej samej troskliwosci
z Ich strony. Solidarnos¢ w produkciji, socjalistycz-
na pomoc wzajemna — to pewna droga do powo-
dzenia obu stron.

Wodwazko i jego adepci odrzucaja poglad na dy-
spozytora odcinkowego, jako na pracownika, ktéry
ma do czynienia tylko z gotowymi pociggami. Sy-
stem Wodwazki wymaga, aby dyspozytor stale intere-
sowal sie sytuacjg na torach natadunkowych, bocz-
nicach, na torach rozrzagdowych, w parowozowni
i w gniazdach konduktorskich. Bedac w toku calej
pracy eksploatacyjnej odcinka, dyspozytor moze do-
zorowa¢ wykonania wszystkich operacji w pore, atym
samym nie dopuszcza¢ powstania takich zjawisk, jak
odwotanie pociggu z powodu ,nieprzygotowania
skltadu“, z powodu spoéznionego wyjazdu parowozu
z parowozowni itd.

Dyspozytor odcinkowy, stosujacy metode Wod-
wazki, musi zna¢ doskonale mozliwosci techniczne
kazdej stacji odcinka i tylko pod tym warunkiem,
moze on w pore zapobiec btedom pracownikéw li-
niowych, moze im udzieli¢ potrzebnej rady. Tym sa-
mym czwarta zasada Wodwazki brzmi: troska o wy-
konanie wykresu zaczyna sie nie wéwczas, kiedy pa-
rowéz stoi przy gotowym pociggu, dae znacznie
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wczesniej — kiedy pocigg znajduje sie w poczatko-
wym stadium jego powstawania (haladunek, wytadu-
nek, zestawienie grup wagonow itd.).

Metoda Wodwazki zaklada, ze radziecki dyspo-
zytor, to nie urzednik, ktdry formalnie prowadzi wy-
konawczy wykres ruchu, lecz ogledny dowddca, czto-
wiek o duzych wiadomosciach i wysokiej kulturze
technicznej. Totez piagta zasada Wodwazki sprowa-
dza sie do tego, aby dyspozytor byt swymi myslami
zawsze o0 kilka; szlakow przed kazdym pociggiem,
inaczej moéwigc, aby pracowal zachowujgc perspek-
tywe, aby przewidywat, jaka sie stworzy na odcinku
sytuacja, aby na nig oddziatywa¢ czynnie, wynajdu-
jac najbardziej racjonalne warianty przeprowadza-
nia pociggow.

Dyspozytor — wedlug nastepnej zasady Wodwaz-
ki — wystepuje jako organizator socjalistycznego
wspotzawodnictwa. Na kolejach radzieckich ma obec-
nie szerokie zastosowanie wspotzawodnictwo na jeden
dyzur albo na jedna jazde druzyny. Po objeciu dy-
zuru i zbadaniu sytuacji dyspozytor wywotuje przez
selektor dyzurnych ruchu i proponuje im przyjecie
na ten dyzur obustronnych podwyzszonych zobowia-
zan. Dyspozytor moze w zaleznosci od sytuaciji
przyja¢ zobowigzanie dania stacji dodatkowego pa-
rowozu, zabrania ze stacji pociagéw przed terminem
itd., za$ dyzurny ruchu — zorganizowa¢ przedtermi-
nowe zakonczenie natadunku i wyladunku, przedter-
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minowe zestawienie pociggow,
parowozOw przetokowych itd.

W taki sam sposOb dyspozytor wspoétzawodniczy
Z maszynistg pociggowym na jedng jazde. Przez dy-
zurnego ruchu wydaje on maszyniscie ,socjalistyczng
droge“, w ktorej wskazuje, na jakich szlakach zobo-
wigzuje sie on przepusci¢ maszyniste bez zatrzyma-
nia ,po zielonej drodze“, jak moéwig obrazowo ra-
dzieccy kolejarze. Jednoczesnie ,socjalistyczna dro-
ga“ okresla, ile minut i na jakich szlakach maszyni-
sta musi nadrobi¢ w poréwnaniu z obowigzujgcym
wykresem jazdy, w jakim punkcie ma on skréci¢ czas
postoju z przyczyn technicznych, azeby przez to
umozliwi¢ dospozytorowi najlepiej wykorzysta¢ prze-
lotno$¢ odcinka.

zageszczanie pracy

W ten sposéb metoda ,Wodwazki“, to metoda
postepowa, ktérej obcy jest formalizm, obca biernos¢
i rutyna. Metode Wodwazki odznacza odwaga pro-
dukcji oparta na technicznym sprycie, operatywnosci
i inicjatywie dyspozytora i wszystkich liniowych pra-
cownikéw. Metoda Wodwazki kojarzy harmonijnie
wysitki duzego kolektywu pracownikéw, 1tgczy ich
postepowanie we wspoélnym dyspozytorskim planie.

Panstwo radzieckie ocenito stusznie nowg metode
regulowania dyspozytorskiego — jego inicjator —
Mikotaj Piotrowicz Wodwazko uzyskat wysoki tytut
Bohatera Socjalistycznej Pracy.

Przeglad prasy zagranicznej

PYLONY ZE STALOWYCH RUR, NAPELNIONYCH
BETONEM

Spotka Akc. Urzadzen Elektrycznych Motor-Co-
lumbus, ktéra od przeszto 50 lat projektowata, finan-
sowata i kierowata budowg wielu centrali i sieci elek-
trycznych, poswiecita od r. 1913 specjalng uwage
urzadzeniu liinrlj przesytaniu pradu wysokiego i bardzo
wysokiego napiecia, nabywajgc w tej dziedzinie roz-
legte doswiadczenie. Jak wiadomo, towarzystwo to
wykonato np. przy wspoétudziale przemystu ceramicz-
nego izolator o masywnej osadzie, znany pod nazwa
izolatora Motor.

W swej trosce 0 zmniejszenie kosztéw I&nili wyso-
kiego napiecia i majgc na uwadze, ze stal, uzywana
do konstrukcji pylonow (wiez) z profilowanej kraty,
jest najczesciej mato wyzyskana, gdyz pracuje tylko
na jedna czwartg luib jedna pigta dopuszczalnego
maximum firma opracowala nowy rodzaj konstruk-
cji pylonéw, stosujgc do tego stalowe rury, wypetnio-
ne betonem.

Wiadomo, ze w przeciwienistwie do profilow kato-
wnikéw okragly profili rur jest o wiele bardziej zdat-
ny do stawiania oporu bocznej deformacji. Z tego tez
powodu juz stosowano pylony z préznych stalowych
rur, jednakze koszt 'ch byl bardzo wysoki. Wtedy jef
den z inzynierow firmy wpadt na pomyst uzycia rur,

wypetionych betonem, ktérych opér na boczng de-1

formacje jest o Wiele wiekszy. Przy tym systemie
bierze sie przy obliczaniu na rozcigganie w rachube
jedynie czesci metalowe, na $cinanie natomiast i na
wyboczenie przyjmuje sie pod uwage opor catosci —
stali-beténu. Wskutek tego mozna nadawac czesciom
konstrukciji, ktorym grozi wyboczenie, znacznie wiek-

sza dlugos¢ niz katownikom Ilub rurom préznym,,
dzieki czemu zmniejsza sie znow ogélna liczba ele-
mentoéw budowli, a co za tym idzie—i waga stali, uzy-
tej do pytonéw.

Nizej opisana proba daje jasne pojecie o wielkosci:
mozliwych oszczednosci:

Wezmy zalutowana rure 4 m dlugosci, S$rednicy
200 mm i 3,5 mm grubosci, przy wadze 1 m—17 kg.
Taka prézna rura stawia op6r na Sciskanie i wybo-
czenie rowny 52 t. Napetniona betonem ma opér
rowny 140t. Dla stawienia oporu temu samemu ci$-
nieniu 140 t na tej samej przestrzeni 4 metrow, po-
trzebny by byt katownik o wymiarach: 200X200X20
mm, o wadze 60 kg—1 metr. W danym wypadku zar
tern oszczednos¢ w stali wynosi 43 kg na metrze, co
stanowi 72% wagi katownika.

Taka sama oszczedno$¢ zostata osiggnieta row-
niez i w budowie linii. Odcinek dtugosci 12 km alpej-
skiej linjii o sile pociggowej 150 kV przeteczy Nufe-
nen, zbudowanej w roku 1946, wyposazony jest w py-
lony ze stadowych ruir, wypetnionych betonem. Bred-
nia waga stalli' na kilometr lintii wynosi tu mniej wiecej
7.5 ton, tymczasem przy linii zaopatrzonej w podpory,
zrobione z katownikdéw, waga ta wynositaby okoto
215 ton. Przedstawia to o0szczednos¢ wynoszaca
65%. Cyfry te wskazuja, jak znaczng jest oszczednosc
stalli przy tym systemie konstrukciji.

Poréwnawcze obliczenia przeprowadzone dla roz-
nych typéw linii wykazaly, ze w terazniejszych wa-
runkach, istniejgcych w Szwecji, o0szczedno$¢ na
samych pylonach dochodzi do 30—40%,—jna catlej
zas linii oszczednos¢ ta wynosi jakies 15—20%.
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Pragnac zapozna¢ inne panstwa z tym nowym
systemem konstrukcji, Motor-Goliumlbus zaprosita na
dnie 5-go i 6-go lipca b. r. okoto 100 inzynieréw'—cu-
dzoziemcow, nalezgcych do 15-tu réznych narodo-
wosci, do wziecia udzialu w odnosnych prébach na
opor i pokazach montazu, oraz do odwiedzenia. — w
dniu 7-go lipca—kilku wykonczonych juz linii tego
rodzaju. i

Dnie 5—6—i 7 lipca nastepowaly bezposrednio po
tegorocznej sesji miedzynarodowej konferencji Wiel-
kich Sieci Elektrycznych (C.I.G.R.E.), jaka odbyla sie
w Paryzu, i w czasie ktérej p. Vogeli, naczelny inzy-
nier firmy, wygtosit sprawozdanie o nowym sposobie
budowania pylonéw, sposobie, ktérego on jest pio-
nierem.

Kronika zagraniczna

KOLEJE

NIEMCY. — Wyniki finansowe kolei niemieckich w 1946 r.
W granicach obecnej sieci przewieziono w ciggu 1946 r. wieksza
liczbe podréznych (1971 mio.),

przedwojennych w granicach z

anizeli w latach
1937 r. — Istotng przyczynag
wzmozenia przewozéw osobowych byto dazenie

najlepszych

ludnosci miej-
skiej do zaopatrzenia sie na wiasng reke w zywnoé¢ na odleg-
tej prowincji oraz
Niemiec. Jednocze$nie nastgpita podwyzka
1 kwietnia 1946 r. (w strefie radzieckiej od 1 pazdziernika
1945 r.). W nastepstwie tych przyczyn wplywy z przewozu oséb
osiggnety w 1946 r. 3.422 mio. marek niem. i stanowig powazny
udziat w ogdlnych dochodach kolei niemieckich.

podr6ze milionéw ludzi przesiedlonych do

taryfy osobowej od
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Dziien 5-go lipca poswiecony byt prébom na skre-
canie, ktérym zostat poddany pylon o 380 kV i 6 -cu
przewodnikach,—tego samego typu. co i pvlon konco-
wej stacji linii Amsteg-Mettlen. Proby odbyly sie w
Goésgen, przed budynkiem centrali hyaro-ekktrycznej,
ktérej suwnica byta wiasnie uzyta do doswiadczenia.

Prébny pylon, zlozony ze stalowych rur, wypel-
nionych betonem, m;at 22.36 m wysokosci i posiadat
2 konsole, z ktérych jedna — o wysokosci 10,90 m
i ramieniu, wynoszgcym 15 m od osi pylonu, a dru-
ga—o0 19,80 m wysokosc¢5 oraz ramlienilu diugim na
10 m, liczac tak samo od osi pylonu.

Konce obydwu tych konsoli poddano tej samej po-
ziomej sile pociggowej. Przy pierwszej probie, kazde
ramie pylonu wytrzymato 14 ton, me wykazujgc
znaczniejszej stalej deformacji. Przy drugiej probie
dolna konsola pekta, gdy kazdy z koncéw konsol ob-
cigzono sitg przeszio 17 t.

Nazajutrz zaproszeni goscie zostali zaprowadzeni!
do kilku warsztatow konstrukcyjnych linii Amsteg-
Mettlen, lezgcych w okolicach Sisikonu, Attinghausein
i Erstfeld, gdzie mieli oni mozno$¢ swobodnie zbadac
szczegoly konstrukciji, i montaz pylonéw dzieki wyjas-
nieniom oprowadzajacych ich inzynieréw.

Poszczegolne elementy nowego systemu byly pod-
dawane dlugim badaniom, a nastepnie—prébom labo-
ratoryjnym.

Rury o duzym przekroju, tworzace pionowe czesci
pylonu, napetnia sie betonem, lanym do nich z géry,
juz po ich zmontowaniu. Beton, ktérego ziarnistos¢
i skltad sg Scidle ustalone, wlewa sie swobodnie do rur,
w ktorych nastepnie osiada, wypelniajac je szczelnie
dzieki wstrzgsom specjalnego wibratora, umieszczo-
nego na konstrukcji. Rury krétsze i o mniejszej $red-
nicy — jak np. poprzeczki — napetniane sg betonem
juz w warsztacie. Sam montaz jest prostszy 1szyb-
szy, niz montaz kgtownikow, nawet jesli chodzi o
miejsca trudno dostepne.

Uczestnicy wymienionych pokazéw odniesli wra-
zenie, iz nowy ten system konstrukcji pylonéw ma
przed sobg duze mozliwosci.

Czytelnicy, ktérych ta sprawa interesujo, zniajda
dalsze szczegOly odnosnej konstrukcji i préb w jed-
nym z nastepnych numeréw ,Bulletin de rAssodation
suisse des Electridens®.

(Bulletin Tecihnipue de la Suiisse romande).
inz. J. Wagner

WPLYWY Z PRZEWOZU OSOB (wszystkie strefy okupacyjne)

1946 1933
% wptywéw z przewozu o0séb w stosunku do
wptywow eksploatac. 67 28
wysokos¢ wplywéw na 1 podréznego i 1 km
eksploatowanej linii (Mkn)

gestos$¢ zaludnienia (ilo§¢ mieszkancéw na 1 km?2)

81.000 24.300
182,5 133

WPLYWY Z PRZEWOZU TOWAROW

(wszystkie strefy okupacyjne)

W przeciwienstwie do wykazanego wyzej stosunku przewo6z

towaréw wykazat znaczne zmniejszenie w poréwnaniu z niekt6-
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rymi latami z okresu miedzywojennego, gdyz

przewieziono kolejami w 1930r. — 400 mio.ton

przewieziono kolejami w 1932r. — 280 mio.ton
przewieziono kolejami w 1946r. — 187 mio.ton
Zaznaczy¢ przy tym trzeba, ze w r. 1946 nie stosowano juz

dla wielu artykutdéw wiekszosci niskich taryf wyjatkowych, ktére
mialy moc obowigzujaca podczas wojny:
% wptywéw z przewozu towar6w w stosunku do

1946 1938
wptywéw eksploatac. 28 63
Wptyw z przewozu towaréw na 1 km eksploato-
wanej linii (Mkn) 33.260 55.184
Ogotem wplywyeksploatacyjne wiacznie z innymi rézny-
mi wplywami osiggnety w 1946 r. kwote 5.086 mio. Mkn, ktdre

rozdzielone procentowo na kazdag strefe okupacyjng przedsta-

wiaja sie nastepujaco:

Francuska Brytyjska Amerykanska Radziecka
8% 36°/0 28% 27,5%
WYDATKI EKSPLOATACYJINE

Przed wojng wydatki
wego stanowity najwieksza pozycje a stosunek tychze do ogétu
wydatkéw eksploatacyjnych wynosit w 1938 r. 65%. Ten stosu-
nek procentowy w 1946 r. spadt na 56%. Liczba 750.000 pracowni-
kéw zatrudnionych na kolejach w 1946 r. wydaje sie nadmierna,
gdyz
gdyz
Jako
nionych

na wynagrodzenia personelu kolejo-

odpowiada to 17,7 pracownikéw na 1 kra eksploatowany,
wynosit 11,1 a w 1938 — 13,9.
ilo$ci zatrud-

stosunek ten w 1932 r,,
istotne przyczyny powojennego zwiekszenia
na kolejach uzna¢ zatrudnienie
przez koleje pracownikéw kolejowych przybytych z innych kra-
jow oraz zmniejszenie wydajnos$ci w pracy, bedace nastgpstwem
niedozywienia. Nadmiernym wydatkom na utrzymanie personelu

starano sie zapobiec przez utrzymanie ptac na poziomie przed-

pracownikow nalezy

wojennym i przez obnizenie zaopatrzen emerytalnych dla pew-
Ogélne wydatki

Mkn. a wydatki

nych kategoryj
sonelu wyniosty 2.262 mio.
Mkn., razem 4015 mio. Mkn.
Poréwnanie wplywéw i wydatkéw eksploatacyjnych daje nad-
wyzke 1071 mio. Mkn., co odpowiada wspoétczynnikowi eksploa-
tacyjnemu 79%. Ten pozornie dodatni wynik powstat w wy-
jatkowo sprzyjajacych okolicznosciach, ktére juz przeminety.

emerytow. na utrzymanie per-

rzeczowe 1750 mio.

Okoto potowe nadwyzki eksploatacyjnej zuzyto na finansowa-
nie wydatkéw wyniktych z odbudowy zniszczen.
tych koniecznych i
og6lna nadwyzka eksploatacyjna ograniczyta sie do cyfry 512
milionéw Mkn. a z podziatem na poszczegélne strefy przedsta-
wia sie nastepujaco:

Z uwzglednie-

niem w zasadzie nadzwyczajnych wydatkéw

Francuska Brytyjska Amerykanska Radziecka

deficyt 9 mio. 250 mio. 99 mio. 172 mio.
Mkn. Mkn. Mkn. Mkn.

BELGIA. — Wplywy belgijskich kolei w 1947 r. wyniosty

8.344 mio. fr. tj.
czeénie zwiekszyly sie wydatki,
gdy w 1946 r. tylko 8. 352 mio fr.

0 985 milionéw fr. wiecej jak w 1946 r. Jedno-
ktére wyniosty 9.075 mio. fr.,

Deficyt za 1946 r. wyni6st

993 mio. fr. a za 1947 r. 731 mio. fr. jakkolwiek przewozy kole-
jowe wzrastajg.
BIZONIA. — Rada Gospodarcza Bizonii, majaca siedzibe we

Frankfurcie n/M. uznata za konieczne opracowanie ,Prawa o od-

budowie zarzadu komunikacyjnego“. Nowe prawo przewiduje

utworzenie wspélnego dla obu stref anglosaskich ,Zarzadu Ko-
munikacyjnego“, w ktérym dotychczasowe odrebne zarzady gtow-

ne: kolei, drég, komunikacji morskiej i zeglugi $rédladowej beda
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potaczone pod jednolitym kierownictwem. Nowe wydzialty admi-
nistracyjne i techniczne zakresem swego dziatania obejmag wszyst-

kie potaczone pod jednym zarzadem komunikacje.

FRANCJA. — W czasie od 1 stycznia do 9 kwietnia 1948 r.
wptywy kolei francuskich wyniosty ogétem 62,5 miliarda fr. gdy
w tym samym okresie ubiegtego roku 30,5 miliarda fr. Tak wy-

datne zwiekszenie wplywéw spowodowaly kilkakrotne podwyzki
taryf kolejowych.

AUSTRIA. — W toku sa préby zastosowania na kolejach pod-
ktadéw Zelazo-hetonowych. Poczyniono daleko posuniete przy-
gotowania do rozpoczecia na wieksza skale produkcji podktadéw
tego typu. Poczatkowo zamierza sie wytwarza¢ 4.000 sztuk ta-
kich podktadéw. Jednoczenie miarodajne sfery spodziewaja sie
naptywu wiekszej ilosci
dnoczonych A. P. w ramach planu Marshalla.

WEGRY. —
20 sztuk co odpowiada catorocznej produkcji kolejowej wytwoérni
W pierwszym roku 3-letniego Planu Gosp.

podktadéw drewnianych ze Stanéw Zje-

Produkcja parowozéw w marcu 1948 r. wyniosta

parowozéw w 1933 r.
ma by¢ wybudowanych ogétem 120 parowozéw, w drugim — 140,
a w trzecim 160. Poza tym ma sie przystapi¢ do budowy paro-
wozéw pospiesznych, ktérych szybko$¢ maksymalna jest obliczo-
na na 120 km/godz.

SZWAJCARIA. — Na podstawie
francuskim

umowy miedzy kolejami
szwajcarskimi i
z dniem 1 maja 1948 r. nastgpito przekazanie eksploatacji odcin-
kéw kolei niemieckich, biegngcych przez terytorium szwajcarskie
(Bazylea, Singen, Szaffhausen) kolejom niemieckim. Jednak in-
westowany w tych kolejach majatek podlega nadal powiernicze-

zarzadem wojskowym w Niemczech

mu zarzadowi Szwajcarii.

BELGIA. — uszkodzonych w
dziatan wojennych wagonéw osobowych, nalezacych do sktadéw
pociagéw ekspresowych ruchu osobowego naprawiono w fabry-
kach belgijskich. Koszty naprawy wyniosty 6 mio. dolaréw.

CZECHOSLOWACJA. — Koleje Panstwo-
we wydaly 4-barwne plakaty i trzy rodzaje broszur reklamowych,
z tekstem w 4 jezykach stowianskich i 5 innych.

HISZPANIA. Przystapiono do budowy bezpos$redniej linii ko-
Madryt — Walencja, ktérej projekty sa tak dawne, jak
Prawie cate stulecie kolejowe pota-
droga okrezng przez Mancha.
Nowa linia skréci odlegtos¢ miedzy Madrytem i Walencja
o 100 km i przy jej budowie wykorzystane bedg po odpowied-
niej modernizacji istniejace odcinki Madryt— Suenca i Walencja—
Utiel.

CZECHOSLOWACJA. —
niemieckich wagonéw

600 niemieckich nastepstwie

Czechostowackie

lejowej
i same koleje hiszpanskie.
szlaku

czenie na tym prowadzi

Od szeregu tniesiecy trwa tam na-

prawa ktéorych dotychczas
naprawiono juz ponad 500.

ANGLIA. — Zaprowadzono stala i bezposérednia komunikacje
kolejowo-promowgag miedzy Anglig i Oprécz tadun-

kéw catowagonowych, ktére moga by¢ przewozone z kazdej stacji

towarowych,

Szwajcaria.

angielskiej do kazdej stacji szwajcarskiej
posrednie wagony zbiorowe do
Londyn—Bazylea (co dwa dni),
Londyn— Genewa (co cztery dni),

wprowadzono tez bez-
przewozu drobnicy na szlaku
Londyn— Zurich (co trzy dni),
Manchester—Bazylea (raz na
tydzien).

STANY ZJEDNOCZONE A. P. —
nadzorczej ,Interstate Commerce Commision
6 maja 1948 r. nastgpita podwyzka dodatkéw do przedwojennych
Jest to juz piagte z rzedu podwyzszenie taryf kolejowych,

Za zgoda naczelnej wiadzy
z waznos$ciag od

taryf.
zapoczatkowane 30 czerwca 1946 r.

Dodatki
kolejowych przedstawiajag sie nastepujgco:

te bedace w zasadzie zamaskowanag podwyzka taryf

Wschodnia cze$¢ St. Zjednoczonych A. P. o 30%
Potudniowa czeé¢ St. Zjednoczonych A. P. o0 20%
Zachodnia cze$¢ St. Zjednoczonych A. P. o0 20%
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R.I1.V. — Z dniem 1 kwietnia br. wznowiono miedzy 15 kra-
jami w Europie ,Umowe o0 wzajemnym uzywaniu wagonéw towa-
(R.1.V.). Jest to
normalizacji mie-
W wymianie

rowych w komunikacji miedzynarodowej*
krok

dzynarodowej

wielki naprzéd w dziedzinie koniecznej

wspéipracy przerwanej przez wojne.
tej uczestniczy réwniez Polska.
BULGARIA. —

Orjahowo— Wratla.

Rozpoczeto budowe nowej linii kolejowej

Bedzie ona ukorficzona w 1950 r. i stworzy
najkrétsze potaczenie z portu Orjahowo nad Dunajem do Sofii,
odcigzajgc jednoczes$nie gtéwny port builgarski na Dunaju tom.
TURCJA. — Z dniem 1 stycznia br.

Potudniowej.

upanstwowie-
uktadu
kolei

nastapito

nie Kolei W mys$l francusko-tureckiego
z 1932 r.
bagdadzkiej na terytorium Turcii, byta eksploatowana przez obco-

tego pan-

wymieniona linia kolejowa, stanowigca czes$¢

krajowa spotke w ciggu 15 lat. Z uplywem terminu
stwo przejeto kolej we wtasng eksploatacje.
W okresie 15

a przewozy towarowe 10-krotnie.

letnim przewozy osobowe na tej kolei wzrostly

2-krotnie, Kolej ta przyczynita
sie do silnego rozwoju produkcji zboza na obszarach, ktére prze-
Iraku (Mos-

cina, a poza tym taczy sie z siecig kolejowag Syrii i

sul—Bagdad).

PRODUKCJA SAMOCHODOW W STANACH ZJEDNO-
CZONYCH A. P.

Rok wozy osobowe wozy cigzarowe
1910 0,18 mio. sztuk 0,01 mio. sztuk
1920 1,91 mio. sztuk 0,32 mio. sztuk
1929 4,59 mio. sztuk 0,77 mio. sztuk
1932 1,14 mio. sztuk 0,24 mio. sztuk
1939 2,87 mio. sztuk 0,71 mio. sztuk
1941 3,74 mio. sztuk 1,09 mio. sztuk
1946 2,15 mio. sztuk 0,94 mio. sztuk
1947 3,55 mio. sztuk 1,21 mio. sztuk
W 1917 r. 40% wozéw osobowych wybudowaly zaktady ,Ge-
neral Motors* 21% zaktady Forda i 4% Kaiser Fraser.

ZEGLUGA POWIETRZNA

ANGLIA. — Na podstawie ustawy z sierpnia 1946 r. (Civil
Aviation Act) kontrolowane przez panstwo trzy przedsigbiorstwa
,Overseas Airways Corporation BOAC"; British European Air-
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Dziat jezykowy

Niewtasciwe Wtasciwe

Na tapecie mie¢
zamierzac

Teietechnik

Brzmienie odwotania

Badania na gruncie (w od-
réznieniu od badan wyko-
nywanych w biurze)

W terminie 15-dniowym

Tor przyjazdowy

| Telekomunikant
Tenor odwotania
W terenie badania

W terminie do 15 dni
Tor przyjsciowy

Transwersalny Poprzeczny
Trawers Poprzecznica, poprzeczka, po-
przecznik

Niemniej jednak

Tytuty stuzbowe

Na podstawie umowy albo
z tytulu umowy

Wdziewaé, witozy¢ nowe uU*
mundurowanie (uniform)

Obja¢ przepisem albo ujgé
W przepis

Tym niemniej
Tytulatura stuzbowa
Tytutem umowy

Ubiera¢ nowy uniform

Uja¢ przepisem

Mie¢ w pianie, mie¢ na mysli, *
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British South American Airways — BSAA*
przewozowy na szlakach powietrz-
ktérego

ways — BEA" i
otrzymaty faktyczny monopol
nych. Kazde przedsiebiorstwo posiada odrebny zarzad,
przewodniczacy i przez Ministra Lot-
nictwa i przed tym ministrem odpowiedzialni.

Kazde przedsiebiorstwo posiada wydzielong strefe dziatania.

BOAC dziata na liniach, tgczacych Angie ze Stanami Zjedno-
Australia, Nowa Zelandig, Dalekim Wschodem,
z Japonia, Indiami, Pakistanem, Bliskim Wschodem, Afryka, Ka
nada i wyspami Bermuda. Dtugo$1linii — 210.000 km.

B. S.A. A. obejmuje Poludniowag i Srodkowag Ameryke.
goé¢ linij 40.000 km.

B. E. A. taczy Wielka Brytanie z Europg i dziata na
wewnetrznych w W. Brytanii. Ditugo$¢ linij — 21.000 km.

EUROPA. — Mylnie przypuszcza sie, Ze najbardziej ozywione
cywilne porty lotnicze znajdujg sie pod Paryzem lub Londynem.
Pierwsze miejsce zajmuje jednak Kastrup koto Kopenhagi, gdzie
i laduje dziennie 76 samolotéw. Nastepnie idzie Sliiphol
z 74 samolotami. Dalej trzy porty lotnicze
Croydon) 153 samoloty,
Orty)

cztonkowie sg mianowani

czonymi A. P,

Dtu-

liniach

startuje
koto Amsterdamu

(Heatrow, Northolt i razem

Londynu
porty lotnicze Paryza (Le Bourget i

BULGARIA. —

razem 79 samolotow.

Dotychczas zegluga powietrzna w Butgarii od-
bywa sie na 2 liniach wewnetrznych i to tylko w lecie (Sofia—
Burga’s i Sofia—Warna). W tym roku uruchomione bedg linie
miedzynarodowe Sofia—Budapeszt—Wieden—Praga; Sofia—War-

szawa i Sofia—Bukareszt— Odesa— Moskwa.

NIEMCY. — American Overseas Airlines utrzymuja dwa razy
w tygodniu komunikacje powietrzng miedzy Berlinem i Frank-
furtem n/M. Na linii tej obok pasazeréw przewozi sie takze
towary. Roéwniez ze Szwajcarii do Berlina przez Franfurt n/M.
istnieje komunikacja powietrzna.

T. B.

Zrédta i dane rzeczowe:

Raiway Gazette —mLondyn.

Modern Transport — Londyn.

Bulletin — Bern.

Union International — Paryz.

Verkehr — Wieden.

Transport —mBazylea.

JEZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

Terminy, wyrazy i wyrazenia niewtasciwe i wiasciwe
Niewtasciwe Wtasciwe

Urgowacé
Do dalszego urzedowania
Uskuteczni¢ naprawe

Przynagla¢

Do dalszego zalatwienia

Wykona¢ naprawe albo na-
prawic

Uskuteczni¢ wptate Woptacic

Usztablowac Utozy¢ w prawidiowe stosy

Uzna¢ mozliwym Uznaé za mozliwe

Uzyczy¢ pomoc Udzieli¢ pomocy

Wagon miegkki Wagon wyscietany
Wagon przejsciowy Wagon przechodni
Wagon otwarty Wagon niekryty
Wagon twardy Wagon niewyscietany

Wdrozy¢ kroki sadowe Wszczgé kroki sgdowe,
wszczgé albo wdrozy¢ po-
stepowanie sgadowe

Wehikut kolejowy Pojazd kolejowy

Wentyl Zawor
Wentylowaé sprawe Rozpatrzy¢ albo rozwazyé
sprawe
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Niewtasciwe
W krotkiej drodze

W miejsce
W miedzyczasie

W pierwszym rzedzie

W pierwszej linii
Whplywajgca korespondencja

Wygotowa¢ (pismo, odpis)
Wyinstruowany pracownik
Wyjatek z tej zasady
Wykaz tadunkowy na wagony
Wykaza¢ sie przepustka albo
przynaleznoscig do panstwa

Wykluczyé sprawe
Wytadowaé beben z kabla
Wymogi

Wymrozki

Wynosi¢ wrazenie

Wypisa¢ przedmioty z ma-
gazynu
Wypisaé¢ ksigzki (dzienniki)

Wyposazony w hamulce

Wysiegajace czesci wagonu

Wyznawaé¢ sie w czym$

Zabrania sie co (palenie ty-
toniu)

Zaczepi¢ wyrok

Witasciwe
Niezwtocznie, bezzwtocznie,
zaraz
Na miejsce, zamiast
Tymczasem, w ciggu tego

czasu, W tym przeciagu
czasu

Przede wszystkim, nasam-
przéd

Gtéwnie

Korespondencja nadchodzaca,
przychodzaca

Przygotowaé, zrobi¢ (odpis)

Pouczony pracownik

Wyjatek od tej zasady

Wykaz tadunkéw wagonéw

Okaza¢ albo przedstawi¢
przepustke, dowéd obywa-
telstwa

Wylaczyé sprawe

Odwing¢ kabel z bebna

Wymagania

Wysadziny

Doznawa¢ wrazenia, odnosi¢
wrazenie

Zamoéwi¢ przedmioty w ma-
gazyrtie

Zamoéwi¢, sprowadzi¢ (ksigz-
ki, dzienniki)

Opatrzony hamulcami albo
zaopatrzony hamulcami

Wystajgce czesci wagonu

Zna¢ sie na czym$

Zabrania sie czego (palenia
tytoniu)

Odwota¢ sie od wyroku, za-
skarzy¢ wyrok, apelowaé

SPOLDZIELNIA PRACY
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NiewtasSciwe
Zamieni¢ bilet nowym

Zaopatrzy¢ kase biletami

Zaopatrzy¢ pismo w liczbe,
date, pieczeé¢, podpis

Zapodanie

Zaprzychodowacé

Zastanowi¢ dodatek, sprawe

Za wyjatkiem

Zdja¢ odpis

Zdja¢ z porzadku obrad

Zendra

Zestaw kotowy

Zestaw przyrzadow

Ztom (odpadki wyrobéw me-
talowych)

Ztom (miejsce przetamania)

Znachodzi¢ sie
Znaczy sie

Znosi¢ sie

¢ Znoszenie zawieszenia w
stuzbie
Zroby
Z reguly, w regule

Z tym, aby
Z waznoscig od
Za czym$ szukaé

Za-, wy-, przeladowanie

Stacja za-, wy-, przetadowa-
nia

W las$cijmw e
Zastgpi¢ bilet nowym albo
wymieni¢ bilet na nowy
Zaopatrzy¢ kase w bilety
Opatrzy¢ pismo numerem,
datag, pieczecig, podpisem
Oswiadczenie albo zeznanie
Zapisa¢ na przychod
Wstrzymaé¢ dodatek, wstrzy-
ma¢ albo umorzy¢ sprawe
Z wyjatkiem
Zrobi¢ odpis
Wytaczy¢ z porzadku obrad
Omiotki
Zestaw kot
Zespot przyrzadow
tom

Przetom

Znajdowa¢ sie

Przeto, wiec, to jest, chce
powiedzie¢, to znaczy

Porozumiewa¢ sie, odwoly-
wacé sie

Uchylanie zawieszenia w stu-
zbie
Wyrobiska

Zasadniczo, w zasadzie albo
zwykle, zazwyczaj

Z warunkiem aby albo z za-
strzezeniem aby

Wazny (wazna, e) od

Szuka¢ czego$

Zaladowanie, wyladowanie
przetadowanie

Stacja zaladowania, wyfado-
wania, przeladowania

AUTOPRZEWOZ"
Spoétdz. b. Wojsk. Kierom. Sam.

z odpowiedz, udziatami

w Czestochowie, ul. Katedralna 7,

Wykonuje przewozy towardéw zaréwno drobnicy, jak i calosamochodowe.

tel. 25-81

wilasnym taborem 8 samochodéw wielotonazowych.

Biuro Przewozowo - Ekspedycyjne

Wykonuije
lokalne i zamiejscowe

przewozy

Dysponujemy

1. E. JAKUBOWSKI

Warszauia, ul. Panska 107
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SPIS RZECZY
ARTYKULY GLOWNE WG TRESCI Obliczenia wyczynéw w eksploatacji taboru kolejowego — inz.

KOLEJNICTWO

1 Organizacja, gospodarka, dane sprawozdawcze

Rozwéj kolei finskich w zarysie — dr Konrad Beister —
nr 1 str. 1

Zagadnienia gospodarki kolejowej — Bohdan Cywinski —
nr 1 str. 10; nr 2, str. 70; nr 3, str. 130; nr 4, str. 179;
nr 5 str. 231; nr 6, str. 280; nr 7, str. 315; nr 8, str. 354;
nr 9. str. 404; nr 10, str. 442

Koleje waskotorowe — inz. Mieczystaw topuszynski — nr 3
str. 136

Jak sa zarzadzane koleje radzieckie — Dymitr Swietow —
nr 8, str. 368

Radziecki system organizacji ruchu kolejowego — Konstanty
Bernhard — nr 9, str. 402

Gospodarka materiatowa na PKP — Wiadystaw Onko — nr 9,
str. 407

Pptacanie pracy w transporcie radzieckim — |[|. Jurczenko —
nr 11, str. 482

Postepowe metody zestawiania pociggow — inz. L. Wolgin —
nr li, str. 486

Parow6z laboratorium maszynisty Zototarewa — Irena Kor-
nitowa — nr 12, str. 515

Doswiadczenia przodownikéw kolejarzy radzieckich — inz.
L. Wolgin — nr 12, str. 523

2. Odbudowa

Rola Zarzadéw Odbudowy Kolei Panstwowych — Wiadystaw

Onko — nr 12, str. 516
3. Eksploatacja

Radziecki transport kolejowy po wojnie — B. Lewin — nr 1
str. 25

Postep  techniczny na  kolejach  radzieckich — akademik
W. Obrazcow — nr 2, str. 91

Pojecie taryfy przewozowej — mgr Stanistaw Podwysocki —
nr 4, str. 197

Przewozy na kolejach waskotorowych — inz. Mieczystaw to-
puszynski — nr 5, str. 237 '

Scalanie przewozéw na kolejach radzieckich — Wasyli Osipow

i Konstanty Bernhard — nr 6, str. 290
Wyniki finansowe kolei waskotorowych — inz. Mieczystaw
topuszynski — nr 7, str. 303; nr 8, str. 342; nr 9, str. 386
Racjonalna eksploatacja drugorzednych linii kolejowych — inz.
Wincenty Grobicki — nr 7, str. 319

Ogodlne podstawy polityki taryfowej przedsiebiorstw przewo-
zowych — mgr Stanistaw Podwysocki — nr 7, $tr. 322

Podstawy ksztaltowania sie taryf towarowych — Zofia tapin-
ska — nr 8, str. 362

Transport radziecki w 1948 r. — Dymitr Swietow — nr 9,
str. 411

Rozwéj kolei waskotorowych — inz. Mieczystaw topuszyniski

— nr 10, str. 423

Wiadystaw Wyrzykowski — nr 11, str. 461

Transport kolejowy w krajach Europy Zachodniej i Wschodniej
— Dymitr Swietow — nr 12, str. 520

4. Stacje, wezty i budownictwo kolejowe

Profil toréw kierunkowych na stacjach rozrzadowych réwnio-
wych — inz. Halina Czekajewska — nr 1, str. 16

W sprawie projektowania stacyj i weztéw kolejowych — inz.
Wincenty Grobicki — nr 9, str. 377

Rozw6j wezta kolejowego w Szczecinie — dr inz. Robert
Szajer — nr 10, str. 427

Nowe budownictwo kolejowe w Z. S. R. R. — Dymitr Swietow
— nr 11, str. 485

O przelotnosci weztéw i stacyj kolejowych — dr inz. Tade-

usz Mazurek — nr 12, str. 499.

5. Trakcja parowa, elektryczna i spalinowa oraz tabor

kolejowy
Gospodarka wodna na parowozie — inz. Kazimierz Sobczak —
nr 1, str. 31
Wagony kolejowe i ich wyladowywanie — prof. inz. Feliks
Zalewski — nr 1, str. 43
Klin rozruchowy jako $rodek pomocniczy przy rozrzadzaniu
wagonéw — inz. Halina Czekajewska — nr 3, str. 115

Bieg pojazdéw kolejowych po lukach — prof. dr inz.
Langrod — nr 3, str. 120; nr 4, str. 171

Adolf

Konieczno$¢ szerokiego zastosowania kontenerébw na PKP —
— mgr Adam Dobiecki i dr Teofil Bissaga — nr 4, str. 187

Wyniki eksploatacji trakcji elektrycznej w Wezle Warszawskim

w r. 1938 — inz. Czestaw Jaworski — nr 5, str. 209

Wielozaworowa amerykanska przepustnica — inz. Feliks Kraw-
czynski — nr 6, str. 259

Wstepne dane o zuzyciu wegla na parowozach Ty 246 inz.
Aleksander Krzemieniecki — nr 6, str. 272

Turbina gazowa — inz. Kazimierz Kniat — nr 10, str. 417

Badania zaleznos$ci miedzy twardoscig obreczy két taboru ko-
lejowego i zuzyciem szyn — inz. Tytus SwieSciakowski —
nr 11, str. 459

Trakcja spalinowa na kolejach czechostowackich — prof. inz.
Jerzy Harcavi — nr 12, str. 508.

6. Nawierzchnia, podtorze i mosty

Stosowanie nowych form zelbetowych . PN/B-195 do pro-
jektowania mostéw — inz. Bronistaw Kedzierski — nr 1,
str. 22

Wykonanie robét ziemnych z ubijaniem — budowniczy Arka-

diusz Kozak — nr 4, str. 167
Odbudowa konstrukcji stalowej mostu kolejowego przez Wiste

w Toruniu — inz. Jerzy Krélikowski — nr 5, str. 220
Pekanie szyn i jego przyczyny — inz. Wincenty Grobicki —
nr 6, str. 255

Zdolno$¢ produkcji podktadéw kolejowych w Lasach Panstwo-
wych — inz. Maksymilian Kreutzinger — nr 6, str. 263
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Zdolno$¢ przepustowa matych otworéw (mostéw i przepustow)
podtorza kolejowego — inz. Jézef Nowkunski — nr 6,
str. 275

Przesuniecie na barce przesta kratowego mostu — inz. Julian
Ptaszynski — nr 6, str. 278

Zastosowanie benzynowych palnikéw podwodnych w robotach
mostowych — inz. Kazimierz Glebicki — nr 8, str. 339

Otwarcie dla ruchu stalego mostu kolejowego przez rzeke
Wiste pod Sandomierzem — inz. Jézef Kosciuszko — nr 9,
str. 385

Szybki montaz matych i $rednich mostéw stalowych — inz.
Wactaw Wrébel — nr 9, str. 390

Nawierzchnia kolejowa z podktadami zelbetowymi — inz Wia-

dystaw Trylinski starszy i inz. Wiadystaw Trylinski miodszy
— nr 10, str. 432

Sposéb wybuchowy usuwania zt6z torfowych przy budowie na-
sypéw na gtebokich blotach — Mikotaj Potubiedow —
nr 12, str. 503.

7. Urzadzenia bezpieczenistwa ruchu pociggéw

Stopien bezpieczenstwa ruchu pociggéw na szlaku, jako funkcja

urzadzen technicznych — inz. Edward Barysz — nr 2,
str. 62
Systemy urzadzen bezpieczenistwa ruchu pociggdw na stacjach
w zaleznosci od potrzeb ruchowych — inz. Edward Ba-
rysz — nr. 4, str. 161
8. Sprawy personalne
Braki w personelu kierowniczym komunikacji — Obserwator —

nr 9, str. 412
9. ROzne

S02 — jako $rodek owado i bakteriobdjczy na PKP — dr Wa-
ctaw Pezinski — nr 1, str. 26

Oznaczenie ,naprezenia rzeczywistego* i ,naprezenia dopusz-
czalnego“ we wzorach — inz. Wactaw Jacyna — nr 4,
str. 166

Wytyczne i uwagi do stosowania gazu S02 na PKP — dr Wa-
ctaw Pezifiski — nr 8, str. 363

DROGI KOLOWE
1. Motoryzacja

Osiggniecia i szanse komunikacji autobusowej zamiejskiej —
ra. — nr 2, str. 92

Jak usprawni¢ gospodarke olejami samochodowymi — Jan Kar-
czmarski — nr 11, str. 483

DROGI WODNE

Tabor wodny matego tonazu — inz. Czestaw Bielenia — nr 3,

str. 113

ZAGADNIENIA WSPOLNE DLA ROZNYCH RODZAJOW
KOMUNIKACJI
1. Organizacje | umowy miedzynarodowe

Polsko-Czeskostowackiej o zapew-
Teofil Bissaga —

Komunikacje w konwencji
nieniu wspoétpracy gospodarczej — dr.
nr 1 str. 7
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spadkobierca Komitet dla spraw
Gospodarczej dla
2, str. 88

12, str. 505.

Organizacja E.C.L.T.O. i jej
przewozéw wewnetrznych przy Komisji
Europy —mgr Wiadystaw Markowski — nr

Umowa R.LV. —inz. Klemens Filipowski— nr

2. Organizacja i planowanie przewozéw

Planowanie przewozu towaréw — Bolestaw Kaczmarkiewicz

— nr 2, str. 79

Transport europejski w Swietle zmian powojennych. Dokument
ONZ — dr Teofil Bissaga — nr 7, str. 308

Organizacja przewozu pasazeréow w okregu londyriskim — inz.
Jan Arlitewicz — nr 9, str. 391; nr 10, str. 437; nr 11
str. 471

3. Roézne

Walka z lodem —inz. Wiadystaw Trylinski— nr 1, str. 40

Problem izochron Polski — mgr ZygmuntBaja — nr 2, str.
55; nr 3, str. 124

Drogi w portach — inz. Czestaw Bielenia — nr 2, str. 67

Szkicowy projekt gazyfikacji Polski dla celéw komunikacji i
motoryzacji — dr inz. Adam Kreglewski — nr 6, str. 267

Wspotpraca transportu kolejowego i wodnego — inz. Tadeusz

Tillinger — nr 6, str. 292

Komunikacja i transport na tle wojen minionego stulecia —

dr Teofil Bissaga — nr 8, str. 348

Wystawy w ustroju gospodarki planowej — Jbézef Kalecki —
nr 9, str. 406

Wystawa Ziem Odzyskanych we Wroctawiu — St. Alexandro-
wicz — nr li, str. 466

Od geopolityki do technopolityki — dr Teofil Bissaga — nr 11,
str. 480

Organizacja piSmiennictwa w resorcie komunikacji — magr

Ignacy Winkler — nr 12, str. 522.

ADMINISTRACJA | PRAWO
Rodzaje zaleznosci stuzbowej — mgr Kazimierz Biatowgs —
nr 1 str. 6
Organ — wadza — wurzad w administracji panstwowej —

mgr Kazimierz Bialowas — nr 2, str. 65
Miedzynarodowe prawo kolejowe — prof. dr Wiadystaw Na-
mystowski — nr 3, str. 144
O wolnosci zeglugi, i sptawu na $rédladowych drogach wod-
nych — dr Julian Buriak — nr 7, str. 311

O wykonywaniu t.zw. ,policji — dr Julian Buriak — nr 8,

str. 352

Nowy dekret o przedsiebiorstwie PKP — mgr Kazimierz Bia-
towgs — nr 11, str. 475

ZAGADNIENIE EKONOMICZNO-SPOLECZNE

Zadanie i rola stuzby handlowej w obecnej strukturze ekono-
micznej — dr Jan Lelito — nr 2, str. 82
ZYCIORYSY
Aleksander Wasiutyriski (1859—1944). Jego zycie i ostatnie

prace — nr 3, str. 109
Jerzy Stephenson (1781—1848) — nr 8, str. 369
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INNE DZIALY

Rzeczy ciekawe — nr 2 — Osiedle kolejarzy radzieckich,
str. 147
Zarys rozwoju szybkosci transportu, str. 148

Przeglad prasy zagranicznej — nr 1 — Lokomotywa napedzana
turbing parowag za posrednictwem przektadni z kol zeba-
tych, str. 48

nr 2 — Pomiar naprezen w stali przy pomocy auskultatora

magnetycznego, str. 98

Ciggnik przetokowy z jednoosobowag obstuga, str. 99
Lekkie tendrzaki dla Potudniowej Ameryki, str. 100
Postep na kolejach w Stanach Zjednoczonych, str. 100
Nowe kotty dla parowozéw towarowych, str. 101
Kontenery do przewozéw w wagonach otwartych, str. 102

Nowe wagony towarowe kolei czechostowackiej (CSD),
str. 103

Rozwéj w budowie parowozéw kolei okregu London-Mid-
land. str. 104

nr 3 — Parow6z typu ,,Coronation“ kolei brytyjskich, str. 153
Nowe skrzynie tadunkowe-chiodnie kolei brytyjskich okre-
gu London-Midland, str. 153
nr 4 — Upanstwowienie transportu w Wielkiej Brytanii, str. 201
nr 5 — Lokomotywy dnia dzisiejszego i lokomotywy jutra,
str. 244
Lokomotywa turbinowo-elektryczna dla kolei
Ohio (US), str. 248
Ulepszona parowozownia, str. 249
Préby parowozéw na szlaku, str. 250
Radar i przewody elektryczne, str. 251
nr 6 — Elektryfikacja kolei francuskich, str. 294
nr 7 — Badanie przyczyn wybuchéw kottéw parowozowych,
str. 331
Metro w Sztokholmie, str. 331

Francuskie parowozownie, str. 332

Chesapeake-

Roboty budowlane na blotnych torfowiskach pod Szcze-
cinem, str. 332

nr 8 — Typy maznic parowozowych, str. 371

nr 11 — Zasady utrzymania taboru samochodowego w ,Inter-
national Railway Compagny“ w Buffalo (USA), str. 487

nr 12 — Pylony ze stalowych rur, napelnionych betonem, str. 526

Kronika zagraniczha — nr 1 — Taryfy kolejowe w Europie
w 1947 r, str. 51
nr 2 — Przew6z towaréw samolotami po wojnie, str. 154

Drogi kotowe i zegluga $rédladowa, str. 155
Komunikacja powietrzna, str. 157

Wyniki akcji bezpieczenstwa pracy na kolejach w Szwaj-
carii, str. 157
nr 5 — str. 252; nr 9 — str. 414

nr 10 — Fabryka budowy parowozéw w Utan-Ude, str. 451
nr 11 — str. 491; nr 12 — str. 527

Kronika — nr 5 — Kurs zadrzewienia drég publicznych w Po-
znaniu, str. 254

nr 7 — Trzyletnia dziatalno$¢ Bielskiej Kolei Elektrycznej,
str. 334
Komunikaty — nr 2 — Udogodnienie przy zwiedzaniu Miedzy-

narodowych Targéw Poznanskich, str. 106
nr 6 — str. 302

Bibliografia — nr 2, str. 105; nr 10, str. 453; nr 11, str. 494
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Z wydawnictw — nr 5, str. 251; nr 7, str. 333; nr 8, str. 373;
nr 9, str. 415

Przybytki Biblioteki M.K. — nr 3, str. 158; nr 4, str. 208; nr 8,
str. 374; nr 10, str. 453

Dziat jezykowy — nr 2, str. 106; nr 5, str. 254;

nr 6 — O stronie czynnej, zwrotnej i biernej w czasownikach
polskich, str. 300
Transport i komunikacja czy przewéz i tacznosé, str. 301

nr 7, str. 327; nr 10 — Rozwazania jezykowe, str. 448; Wska-

z6wki jezykowe dla pracownikéw komunikacji, str. 449;

nr 11, str. 496; nr 12 str. 529

ARTYKULY GLOWNE WG AUTOROW

Alexandrowicz St. — Wystawa Ziem Odzyskanych we Wrocta-
wiu — nr 11, str. 466.

Arlitewicz Jan inz. — Organizacja przewozu pasazeréw w okre-
gu londynskim — nr 9, str. 391; nr 10, str. 437;
nr 11, str. 471.

Baja Zyzmunt mgr — Problem izochron Polski — nr 2, str. 55;
nr 3, str. 124

Barysz Edward inz. — Stopien bezpieczenstwa ruchu pociggéw
na szlaku, jako funkcja urzadzen technicznych — nr 2,
str. 62.
Systemy urzadzen bezpieczeistwa ruchu pociggéw na
stacjach w zaleznosci od. potrzeb ruchowych — nr 4,
str. 161

Beister Konrad inz. — Rozwdj kolei finskich w zarysie —
nr 1, str. 1

Bernhard Konstanty — Radziecki system organizacji ruchu
kolejowego — nr 9, str. 402.

Bernhard Konstanty i Osipow Wasyli — Scalanie przewozéw
na kolejach radzieckich — nr 6, str. 290.

Bialowgs Kazimierz mgr — Rodzaje zaleznosci stuzbowej
nr 1, str. 6.
Organ — wiadza — urzad w administracji panstwowe] —
nr 2, str. 65.
Nowy dekret o przedsigbiorstwie PKP — nr 11, str.475.

Bielenia Czestaw inz. — Drogi w portach — nr 2, str. 67.
Tabor wodny matego tonazu — nr 3, str. 113.

Bissaga Teofil dr — Komunikacje w konwencji Polsko-Czecho-
stowackiej o zapewnieniu wspotpracy gospodarczej — nr 1
str. 7.

Transport europejski w $wietle zmian powojennych. Doku-
ment ONZ — nr 7, str. 308.

Komunikacja i transport na tle wojen minionego stulecia
— nr 8, str. 348.

Od geopolityki do technopolityki — nr 11, str. 480.

Bissaga Teofil dr i Dobiecki Adam mgr — Konieczno$¢ szero-
kiego zastosowania konteneréw na PKP — nr 4, str. 187.

Buriak Julian dr — O wolnosci zeglugi i sptawu na $rédlgdo-
wych drogach wodnych — nr 7, str. 311.

O wykonywaniu tzw. ,policji“ — nr 8, str. 352.

Cywinski Bohdan — Zagadnienia gospodarki kolejowej — nr 1,
str. 10; nr 2, str. 70; nr 3, str. 130; nr 4, str. 179; nr 5
str. 231; nr 6, str. 280; nr 7, str. 315; nr 8, str. 354; nr 9,
str. 404; nr 10, str. 442.

Czekajewska Halina inz. — Profil toréw kierunkowych na stac-
jach rozrzadowych réwniowych — nr 1, str. 16.

Klin rozruchowy jako $rodek pomocniczy przy rozrzadzaniu
wagonéw — nr 3, str. 115

Dobiecki Adam mgr i Bissaga Teofil dr — Konieczno$¢ szero-
kiego zastosowania konteneréw na PKP — nr 4, str. 187.

Filipowski Klemens inz — Umowa R.LV. — nr 12, str. 505

Giebicki Kazimierz inz — Zastosowanie benzynowych palnikéw
podwodnych w robotach mostowych — nr 8, str. 339.
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Grobicki Wincenty inz. — Pekanie szyn i jego przyczyny —
nr 6, str. 255.
Racjonalna eksploatacja drugorzednych linii kolejowych —
nr 7, str. 319.
W sprawie projektowania stacyj i weziéw kolejowych —
nr 9, str. 377.

Karcavi Jerzy prof. inz — Trakcja spalinowa na kolejach
czechostowackich — nr 12, str. 508

Jacyna Wactaw inz. — Oznaczenie ,naprezenia rzeczywistego”
i ,naprezenia  dopuszczalnego“ we wzorach —e nr 4,
str.  166.

Jaworski Czestaw inz. — Wyniki eksploatacji trakcji elektrycz-

nej w Wezle Warszawskim w r. 1938 — nr 5, str. 209.

Jurczenko |. — Optacanie pracy w transporcie radzieckim —
nr 11, str. 482.

Kaczmarkiewicz Bolestaw — Planowanie przewozu towaréw —
nr 2, str. 79.

Katecki Jozef — Wystawy w ustroju gospodarki planowej —
nr. 9, str. 406.

Karczmarski Jan — Jak usprawni¢ gospodarke olejami
chodowymi — nr 11, str. 483.

Kedzierski Bronistaw inz. — Stosowanie nowych form zelbeto-
wych PN/B—195 do projektowania mostéw nr 1, str. 22.

Kniat Kazimierz inz. — Turbina gazowa — nr 10, str. 417.

laboratorium maszynisty Zolota-

samo-

Kornitowa Irena — Parowdz
rewa — nr 12, str. 515
Kos$ciuszko Joézef inz — Otwarcie dla ruchu stalego mostu ko-

lejowego przez rzeke Wiste pod Sandomierzem — nr 9,
str. 385.
Kozak Arkadiusz budowniczy —
z ubijaniem — nr 4, str. 167.
Krawczynski Feliks inz. —m Wielozaworowa amerykanska prze-
pustnica. — nr 6, str. 259.
Kreutzinger Maksymilian inz. — Zdolno$¢ produkcji podktadéw
kolejowych w Lasach Panstwowych — nr 6, str. 263.
Kreglewski Adam dr inz. — Szkicowy projekt gazyfikacji
Polski dla celéw komunikacji i motoryzacji — nr 6, str.267.

Krolikowski Jerzy inz. — Odbudowa konstrukcji stalowej mo-
stu kolejowego przez rzeke Wiste w Toruniu — nr 5
str. 220.

Krzemieniecki Aleksander inz. — Wstepne
wegla na parowozach Ty 246 — nr 6, str. 272

Langrod Adolf prof. dr inz. — Bieg pojazdéw kolejowych po
lukach — nr 3, str. 120; nr 4, str. 171

Lelito Jan dr — Zadanie i rola stuzby handlowej w obecnej
strukturze ekonomicznej — nr 2, str. 82

Lewin B. — Radziecki transport kolejowy po wojnie — nr 1,
str. 25.

tapinska Zofia — Podstawy ksztattowania
wych — nr 8, str. 362.

Wykonanie robét ziemnych

dane o zuzyciu

sie taryf towaro-

topuszynski Mieczystaw inz. — Koleje waskotorowe — nr 3
str. 136.
Przewozy na kolejach waskotorowych nr 5, str. 237.
Wyniki finansowe kolei waskotorowych — nr 7, str. 303;
nr 8, str. 342; nr 9, str. 386.
Rozwéj kolei waskotorowych = nr 10, str. 423

Markowski Wiadystaw mgr — Organizacja E. C. I. T. O. i jej
spadkobierca Komitet dla spraw przewozéw wewnetrznych
przy Komisji Gospodarczej dla Europy — nr 2, str. 88.

Mazurek Tadeusz dr inz. — O przelotnosci stacyj i weztéw ko-
lejowych — nr 12, str. 499
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Namystowski Wiadystaw prof. dr — Miedzynarodowe prawo ko-

lejowe — nr 3; str. 144

Nowkunski Jézef inz. — Zdolno$¢ przepustowa matych otwo-
row (mostéw i przepustéw) podtorza kolejowego — nr 6,
str. 275.

Obrazcow W. akademik — Postep techniczny na kolejach ra-
dzieckich — nr 2, str. 91

Onko Wiadystaw — Gospodarka materiatowa na PKP — nr 9,
str. 407.
Rola Zarzadéw Odbudowy Kolei Panstwowych — nr 12,
str. 516.

Osipow Wasyli i Bernhard Konstanty — Scalanie przewozéw
na kolejach radzieckich «— nr 6, str. 290.

Pezinskl Wactaw dr — S02 — jako $rodek owado i bakterio-

béjczy na PKP — nr 1, str. 26.

Wytyczne i uwagi do stosowania gazu S02 na PKP —
nr 8, str. 363.
Podwysockl Stanistaw mgr — Pojecie taryfy przewozowej —

nr 4, str. 197.

Ogolne podstawy polityki taryfowej

wozowych — nr 7, str. 322.
Potubiedow Mikotaj — Sposéb wybuchowy usuwania zt6z tor-

fowych przy budowie nasypéw na glebokich btotach —

nr 12, str 503.

przedsiebiorstw prze-

Ptaszynski Julian inz. — Przesuniecie na barce przeesta krato-
wego mostu — nr 6, str. 278.
Skawinski Stanistaw prof. — Aleksander Wasiutyniski (1855 —
1944). Jego zycie i ostatnie prace — nr 3, str. 109.
Sobczak Kazimierz inz. — Gospodarka wodna na parowozie —
nr 1, str. 31

Swietow Dymitr — Jak sg zarzadzane koleje radzieckie — nr 8,
str.  368.
Transport radziecki w 1948 r. — nr 9. str* 411

Nowe budownictwo kolejowe w ZSRR — nr 11, str. 485.

Transport kolejowy w krajach Europy Zachodniej i Wscho-
dniej — nr 12, str. 520.

Szajer Robert dr inz. — Rozwéj wezta kolejowego w Szczeci-
nie — nr 10, str. 427.

Swilesclakowski Tytus inz. — Badania zaleznosci miedzy twar-
doscig obrecy kot taboru kolejowego i zuzyciem szyn —
nr 11, str. 459.

Tillinger Tadeusz inz. — Wspotpraca transportu kolejowego
i wodnego — nr 6, str. 292.

Tryllnski Wiadystaw inz. — Walka z lodem — nr 1, str. 40.

Trylinski Wiadystaw  starszy, inz. i Trylinski Wiadystaw
miodszy, inz. — Nawierzchnia kolejowa z podktadami zel-
betowymi — nr 10, str. 432

Winkler Ignacy mgr — Organizacja piSmiennictwa w resorcie
komunikacji — nr 12, str. 522.

Wolgin L. inz. — Postepowe metody zestawiania pociggébw —

nr 11, str. 486.

Doswiadczenia przodownikéw  kolejarzy radzieckich —
nr 12, str. 523.

Wrébel Wactaw inz. — Szybki montaz matych i $rednich mo-
stéw stalowych — nr 9, str. 390.

Wyrzykowski Wiadystaw inz. — Obliczenia wyczynéw w eks-
ploatacji taboru kolejowego — nr 11, str. 461.

Zalewski Feliks prof. inz. — Wagony kolejowe i ich wyladowy-
wanie — nr 1, str. 43.

Obserwator — Braki w personelu kierowniczym komunikacji —
nr 9, str. 412.

r. a — Osiagniecia i szanse komunikacji autobusowej zamiej-

skiej — nr 2, str. 92.
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OGLOSZENIE

Na mocy decyzji Ministerstwa Komunikacji z dnia 30 wrzes$nia 1948 r. nr |. 3-14/41/48

z dniem 15

potaczone zostaly w jedng catos¢:

b.
b.

Wyzej wtymienione dwa dzialty komunikacji
.Slasko-Dabrowskie Linie Komunikacyjne“.
w Katowicach, przy ul. Matejki 2, telefony: 319-81/82/83.

listopada

1948 r.

Koleje Elektryczne Zagtebia Slgsko-Dabrowskiego i

Slagskie Linie Autobusowe, Zwigzek Celowy Samorzadéw Slgskich dla. komunikacji auto-

busowej.

prowadzi odtad
Siedziba Zarzadu i Dyrekcji Zwigzku

Zwigzek prowadzi w tej chwili nizej wymienione linie komunikacyjne:

TRAKCJlI ELEKTRYCZNEJ

Zabrze— Gliwice,
Gliwice—Trynek,
Guido— Mikulczyce,
Chorz6w—W djtowa Wies,
Zabrze—Bytom,
Katowice—Bytom,
Mystowice—Bytom,
Bytom— Szarlej,
Miasto Chorz6w—Bytom,
Chorzéw— Swietochlowice,
Bogucice—Bytom,
Chorzéw— W etnowiec,
Katowice— Siemianowice,
Katowice— Wetnowiec,
Chorzéw Batory— Chorzéw,
Sosnowiec— Chorzéw,
Szopienice— Katowice,
Katowice— Brynow,
Katowice—Park Kos$ciuszki,
Lipiny—tagiewniki,
Sosnowiec—Dagbrowa,
Sosnoniec—Czelad?,
Milowice—Okrzei,
Bytom—\Meszowe,
Bytom—Miechowice,
Bytom—Stolarzowice,
Bobrek—Dagbrowa  Mejska,
Bytom—Remiza—Kop. Nowy Orzet
Bialy,
Bytom, Pl. Inw.—Remiza,
Katowice—Glinice,

AUTOBUSOWE:

Katowice — Bytom,
N — Ligota,
N — Wodzistaw,
» —Tychy,
— Tarnowskie Géry,
— Chorzéow— Gliwice,
N — Zabrze,
N — Sosnowiec,
— Ochojec— Piotrowice,
. —Pszczyna,
— Bogucice— Mata Dabréwka,
— Janéw— Nikiszowiec,
N — Panewniki,
N — Pszoéw,
Rybnik — Gliwice,
" — Swierklany,
N —Rudy,
Katowice — Mystowice— Dgbrowa
Gdrnicza,
Bytom —Tarnowskie Goéry,
— Pyskowice,
Katovmce—Oswearn,
Chorzéw —Siemianowice,
Katowice —Nowy Bytom—Gliwice,
Bedzin —Bytom,

Katowice —Semanamce—FquraAa

Gom.
Bedzin —Saczow,
Katowice —Mikotow—t aziska,
,  —Oiszowiec,
»  —Bierun—Pszczyna,
., —DBerun Stary,

Dabrowa —Strzermieszyce,

Zwigzek Miedzykomunalny
znajduje si*
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CENTRALA SPOLDZIELNI PRACY

ODDZIAL W WARSZAWIE
NOWY SWIAT 7 TEL, 831-24

zawiadamia, ze prowadzi wytgczng sprzedaz szkla bezpiecznego

,,PHYROFLEX"

produkcji Spoétdzielczej Wytwédrni Szkiet Specjalnych m Warszawie

Szklo ,Phyroflex” posiada wiasciwosci szkia ,Securit" i stosowane jest
in pojazdach mechanicznych jak: samochody, autobusy, tramwaje,
rnagony kolejome itp.

Na specjalne zyczenie mysytamy probki szkta bezpiecznego ,Phyroflex*
oraz myniki badan Politechniki Warszamskiej i opinie Komisji Miedzy-
ministerialnej

Szkio bezpieczne ,,Ph]jroflex<

W zwigzku z wejsciem w zycie rozpozradzenia Wydziatu Ruchu i Motoryzacji Zarzadu Miejskie-
0o nakazujgcego oszklenie wszystkich pojazdow mechanicznych uzytecznosci publicznej wyta-
cznie szkem bezpiecznym, warto kilka stow poswieci€¢ szkiu bezpiecznenmu ,Phyroflex produko-
wanemu w Pasce przez Spotdzielcza Wytwornie Szkiet Spegjalnych ,Phyroflex® w Warszawie
Wynalazek szikda bezpiecznego ,Phyroflex* stanowi dorobek pracy polskich inzynierdw, ktérzy

whasnym wysitkiem uruchomili produkcje polskiego szkia bezpiecznego, odpowiadajgcego catko-
wicie wprowadzonemu na rynek miedzynarodowy, szklu zagranicznemu ,Securit”.

Szikdo bezpieczne ,Phyroflex* jest kilkunastokrotnie mocnigisze od szikda zwyklego tej samg
grubosd, posiada duzg elastycznosC a przy bardzo silnych uderzeniach — thucze se na  szedo
i oSmiokaty wielkosci od 3 do 5 nm zapewnigjgc absolutne bezpieczeristwo od poranien.

Celem stwierdzenia wartosci technicznych szikda ,Phyroflex* dokonano w obecnoda przedstawi-
cieli Min. Obr. Nar.,, Min. Komunikacji, Dyrekcji Pzem Motoryzacyjnego, Dyrekcji Okr. Ko-
lei Parstwowych, PKS. oraz Zwiazku Zaw. Trasportowcow szen rob, ktore potwierdzit
wszystkie zalety tego szka. ¥ bo SHP P y

Miedzy innymi stwierdzono, iz tafla szkta bezpiecznego ,Phyroflex* grub. 5 mm oparta brzegami
na dwoch kizestach, wytrzymuje ciezar stojgcych na nigj i harmonijnie jg uginajacych dwoch
osdBIo wadze 150 kg, a cegla rzucona w tafle tego szka z odlegiasc 5 m nie jest w stanie jg
rozbic

Przytoczone wyzej przyklady jak rowniez wyniki badan przeprowadzonych przez Zakiad
Analizy Technicznej Politechniki Warszawskiej Swiadcza o G/m ze szkio bezpieczne ,Phyroflex '
nie tylko nie ustgpuie szkiu bezpiecznenmu produkowanemu zagranica, ae je nawet pod wieloma

wzgledami przewyzsza.

V- *
Wydawca Komitet Redakcyjny przy M. K Redaktor: ob. Jozef Olewiniski



